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Editorial 


Liderazgo en el 
Ejército del Atre 


AS Reales Ordenanzas para las Fuerzas 

Armadas en su artículo 54 afirman que 

“el que ejerce el mando reafirmará su 
liderazgo procurando conseguir el apoyo y coo- 
peración de sus subordinados por el prestigio 
adquirido con su ejemplo, preparación y capa- 
cidad de decisión”. El concepto de Liderazgo, y 
su trascendencia para los que eligieron la Ca- 
rrera de las Armas está presente en otros mu- 
chos artículos, constituyendo la base sobre la 
que debe orientarse la forma de ser y de actuar 
del personal de nuestras Fuerzas Armadas. 


El Liderazgo adquiere para quienes vestimos 
el uniforme del Ejército del Aire ciertos rasgos 
diferenciadores derivados de las singularidades 
de nuestras formas propias de acción. En gene- 
ral desarrollamos nuestros cometidos forman- 
do parte de pequeños grupos (la tripulación de 
un avión, un equipo TACP) o incluso indivi- 
dualmente (el piloto de un caza). Con frecuen- 
cia nos encontramos ante la exigencia de adop- 
tar decisiones de forma rápida, sabiendo que 
de nuestro acierto o error puede depender la vi- 
da de muchas personas. Sin ninguna duda el 
Liderazgo alcanza una dimensión muy particu- 
lar en el Ejército del Atre. 


L ejercicio del mando es inherente a 

todos los que han elegido la profesión 

militar. Cualquier profesional debe 
ser un líder comprometido con su misión, con 
su puesto de trabajo sea cual sea su nivel o 
responsabilidad. Todos los hombres y muje- 
res del Ejército del Aire han de sentirse orgu- 
llosos de formar parte de una organización 
cada vez mejor valorada por la sociedad espa- 
ñola, conscientes de que nuestro éxito es tarea 
de todos y de que corregir nuestros defectos 
nos incumbe también a cada uno de nosotros. 


En una organización como la nuestra es pre- 
ciso que el Liderazgo sea entendido como un 


requisito aplicable en todos los escalones de la 
cadena de mando. La capacidad de tomar deci- 
siones, de actuar con iniciativa ante cualquier 
situación que se presente dentro del ámbito de 
nuestra competencia, la disposición para asu- 
mir responsabilidades, una mentalidad que nos 
lleve a desterrar la postura cómoda del “siem- 
pre se ha hecho así” buscando por el contrario 
soluciones y posibilidades de mejora, dando 
ejemplo en nuestro entorno, motivando a nues- 
tros compañeros y subordinados, son factores 
que resultan imprescindibles en un Ejército del 
Aire moderno y preparado para asumir los re- 
tos del Siglo XXI. 


O existe un modelo ideal de lide- 
N razgo; tampoco existe una forma o 

estilo válido para cualquier circuns- 
tancia; cada situación demandará una act1- 
tud, diferentes maneras. Pero sí que pode- 
mos identificar una serie de rasgos que han 
de caracterizar a un líder: la ilusión, la res- 
ponsabilidad, el saber contagiar a iguales, 
subordinados y superiores ese espíritu activo 
e innovador. 


Un líder en nuestro Ejército ha de ser un 
profesional capaz, preparado, responsable y 
motivado en el día a día. Debe ser consciente 
de que su primera y más fundamental respon- 
sabilidad son sus subordinados, en los que de- 
be creer y confiar, fomentando su desarrollo 
personal y profesional. Debe saber también 
que su competencia y su ejemplo marcarán la 
diferencia en su entorno, en su equipo. 


El modelo de liderazgo que garantizará 
nuestro éxito será aquel que nos proporcione 
profesionales competentes, comprometidos 
con su trabajo, que sientan como suyo el Ejér- 
cito del Aire y que se esfuercen día a día por 
mejorarlo, sin temor a tomar decisiones y a 
asumir responsabilidades. 
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Oferta de un UAV 
MALE para Francia 
y España 





as empresas francesas 

Daussault Aviation, Tha- 
les y la española Indra han 
propuesto a los Gobiernos 
de España y Francia el desa- 
rrollo conjunto de un nuevo 
vehículo aéreo no tripulado 
de altitud media y gran auto- 
nomía con colaboración fran- 
co-española basado en el 
modelo “HERON TP” de la 
compañía israelí “Israel Ae- 
rospace Industries” (IAl). La 
oferta fue presentada de for- 
ma conjunta por las tres em- 
presas y contempla el desa- 
rrollo de un prototipo de 
avión no tripulado de altitud 
media y gran autonomía 
(MALE UAV) que se llevaría 
a cabo en el marco de un 
programa de cooperación 
franco-español. La propues- 
ta, según estas empresas, 
cubriría las necesidades de 
ambas naciones y permitiría 
el suministro de UAVs de 
gran autonomía para la vigi- 
lancia militar en un breve pla- 
zo de tiempo. El primer pro- 
totipo podría entrar en fun- 
cionamiento para finales de 
2012. La última versión del 
Heron TP (Heron 2), el UAV 
más grande fabricado por Is- 
rael, fue presentada en el 
"Paris Air Show 2007” y 
cuenta con unas dimensio- 
nes de 26 por 14 metros con 


516 


un peso máximo de 4.650 ki- 
los y una carga útil de unos 
1.000 kilos (misiles, bombas 
o sensores de todo tipo). El 
avión alcanza una altitud de 
45.000 ft y es capaz de llevar 
a cabo misiones de hasta 36 
horas de duración. Este apa- 
rato ha sido utilizado por las 
Fuerza Armadas israelíes 
para labores de inteligencia, 
vigilancia y adquisición de 
objetivos durante las opera- 
ciones en el Líbano en 2006. 


El “Typhoon” 
refrenda su 
capacidad aire 
suelo en EE.UU. 


n EF-2000 “Typhoon” de 

la RAF con base en Co- 
ningsby lanzó con éxito la 
primera bomba real guiada 
Paveway ll, en el transcurso 
del ejercicio Green Flag en la 
Base Aérea de Nellis, Neva- 
da (EEUU). Siete aviones 
pertenecientes al Xl escua- 
drón han sido destacados a 
EEUU para participar en este 
ejercicio y validar su califica- 
ción “Combat Ready” que les 
permitirá destacar a zonas 
de operaciones como Irán o 
Afganistán una vez compro- 
bado que tanto el cañón, co- 
mo las bombas guiadas y el 
designador láser operan en 
combate de acuerdo a lo pre- 
visto. El avión ha sido decla- 
rado apto para el combate 





por la RAF el 1 de abril del 
2008 en misiones aire-aire, 
después de múltiples prue- 
bas que han demostrado la 
efectividad de sus sensores 
y armamento, así como su 
superioridad ante cualquier 
amenaza existente. Ahora el 
sistema de armas y sus ope- 
radores complementan en 
EEUU su calificación aire- 
suelo, demostrando la capa- 
cidad para llevar a cabo des- 
pliegues lejanos y la posibili- 
dad de llevar a cabo 
misiones complejas con ar- 
mamento real. Previamente 
al ejercicio “Green Flag”, 
mientras el escuadrón de 
evaluación operativa de la 
RAF, efectuaba una precam- 
paña en la estación naval en- 
sayos de China Lake (Neva- 
da), sufrió la perdida de un 
avión por causas todavía 
desconocidas al efectuar un 
aterrizaje sin tren, sufriendo 
el avión daños importantes. 


El “Global Hawk” 
seleccionado 
como UAV de 
patrulla marítima 
para la US Navy 





orthrop Grumman y su 

UAV “Global Hawk” han 
sido ganadores de un contra- 
to de 1.160 M$ para el dise- 
ño y desarrollo del avión no 
tripulado de patrulla marítima 
para la Marina de los EEUU. 
El programa BAMS (Broad 





Area Maritime Surveillance) 
dotará a la US Navy de un 
sistema ISR (Intelligence, 
Surveillance, Recconnaisan- 
ce) que combinará la persis- 
tencia, con la capacidad de 
reconocimiento, vigilancia e 
inteligencia. Capaz de man- 
tenerse en el aire 36 horas a 
60.000 ft, o 24 horas a media 
cota, con una velocidad de 
650 km/h, el Global Hawk ha 
derrotado a candidatos como 
un “Gulfstream G550” modifi- 
cado para ser operado sin pi- 
loto o el MQ-1 “Predator”. El 
contrato de momento incluye 
el desarrollo de dos prototi- 
pos, dos sistemas de control 
de misión y un laboratorio de 
integración, aunque el objeti- 
vo de este programa es dotar 
a la US Navy con un total de 
68 unidades, por un precio 
unitario de 55 M$, comen- 
zando a operar en el 2011- 
2014 y constituyendo la flota 
de aviones UAVs de patrulla 
marítima mayor del mundo. 
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La República 
Checa llega a un 
acuerdo con 
EADS-CASA para 
la compra de 
aviones C-295 


| Primer Ministro Checo, 

Mirek Topolanek anunció 
la próxima firma de un acuer- 
do con la empresa EADS- 
CASA por el que adquirirá 
hasta cuatro aviones de 
transporte C-295, a cambio 
de la venta por esta empresa 
de aviones L-159 proceden- 
tes de sus excedentes en la 
Fuerza Aérea. El acuerdo in- 
cluye otras opciones ligadas 
también a la posible venta o 
trueque de aviones propios 
por un A400M. En marzo de 
este año se pudo haber ce- 
rrado este mismo acuerdo, 
con la venta prevista de 10 
cazas ligeros L-159A4, a la 
Fuerza Aérea de Bolivia, 
aunque después de seis me- 
ses de negociaciones, pro- 
blemas de financiación por 
parte de Bolivia hicieron im- 
posible el acuerdo. El acuer- 
do se ha retomado por am- 
bas partes sin incluir un país 
intermediario como compra- 
dor y EADS-CASA deberá 
encontrar otro cliente, a 
quien vender los L-159A (AL- 
CA), una versión moderniza- 
da del L-39 “Albatros”, mono- 
plaza ligero multimisión, en 
el segmento del Aermacchi 
MB-339 0 el BAe “Hawk”, 
provisto de radar doppler y 
una aviónica moderna. La 
Fuerza Aérea Checa ordenó 
72 L-159A entre 2000 y 2004 
y el primer avión entró en 
servicio en el año 2003. 





Primer vuelo del 
F-35B, variante 
STOVL del JSF 





| 11 de Junio, con un des- 
pegue y aterrizaje con- 
vencional, el piloto de prue- 
bas de Lockheed Martin, 








Graham Tomlinson, llevó a 
cabo en Fort Worth (Texas) 
el primer vuelo del F-35B 
Lightning ll. Avión con capa- 
cidad para despegue en pis- 
tas cortas y aterrizaje verti- 
cal, especialmente diseñado 
para el Cuerpo de Marines 
de los EEUU, que combina 
perfectamente la indetectabi- 
lidad, velocidad supersónica, 
y flexibilidad inherente al 
concepto STOVL, ha sido se- 
leccionado también por la 
RAF, la Fuerza Aérea Italia- 
na y las respectivas Armadas 
para embarcarlo en sus por- 
taeronaves. Los primeros 
vuelos del F-35B están pre- 
vistos con despegue y aterri- 
zaje convencionales, y a Co- 
mienzos del año próximo se 


pasará a los despegues cor- 
tos, los vuelos estacionarios 
y los aterrizajes verticales. El 
F-35B, conocido como BF-1, 
es el segundo Lightning ll en 
fase de ensayos en vuelo, 
precedido por el prototipo de 
aterrizaje y despegue con- 
vencional F-35A cuyo primer 
vuelo tuvo lugar en Diciem- 
bre de 2006 y que ha com- 
pletado 43 salidas. El F-35B 
es también el segundo de los 
19 aviones previstos en la fa- 
se de Desarrollo que tiene 
previstas más de 5.000 sali- 
das a lo largo de los próxi- 
mos 5 años y es el primero 
que incorpora un nuevo dise- 
ño que reduce el peso inicial 
en 2.500 Ibs y que será apli- 
cado a los futuros F-35B de 


producción. Aunque de apa- 
riencia casi idéntica al F-35A 
diseñado para la USAF, el F- 
35B incorpora un sistema de 
sustentación original basado 
en una turbina movida por un 
diferencial, situado directa- 
mente detrás de la cabina. 
La turbina de sustentación, 
producida por Roll-Royce, se 
activa a través de un eje co- 
nectado al motor único de 
propulsión y actúa en combi- 
nación, con la tobera vecto- 
rlal orientada hacia abajo du- 
rante el vuelo vertical. La tur- 
bina de sustentación, el 
motor y los propulsores esta- 
bilizadores ubicados bajo las 
alas, proporcionan una fuer- 
za de empuje de 40.000 li- 
bras. Los Estados Unidos y 
otros ocho países participan- 
tes están involucrados en es- 
te programa que finalmente 
producirá tres versiones del 
mismo avión diseñadas ex- 
presamente para la USAF, 
US Navy y el Cuerpo de Ma- 
rines. 


India estrena sus 
Mig-29KUB 
embarcados 





| vuelo del primer avión 
de producción destinado 
a la Armada India tuvo lugar 
en el centro de ensayos Luk- 
hovitsky, cerca de Moscú. 
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Los pilotos pronto empeza- 
rán su entrenamiento en los 
MIG-29K fruto del contrato 
firmado en 2004 por la en- 
trega de 12 aviones mono- 
plaza aptos para operar en 
portaviones y cuatro MiG- 
29KUB biplazas. Los nuevos 
cazas equiparán el portaero- 
naves ruso “Almirante 
Gorshkov” vendido a la India 
por 1.500 M$ incluidos los 
cazas de dotación MiG-29K, 
con la condición previa de 
ser modernizado en los asti- 
lleros rusos y entregado a la 
Armada India en agosto del 
2008. Desgraciadamente 
Rusia declaraba en noviem- 
bre del pasado año que ha- 
bía subestimado los costes 
de acondicionamiento del 
portaaeronaves y que los 
trabajos previstos supondrí- 
an 1.200M6$ adicionales con 
un retraso de cuatro años 
sobre el calendario previsto. 
Las negociaciones continú- 
an entre ambos gobiernos 
con el deseo de llegar a una 
solución amistosa aunque 
parece incuestionable que 
los nuevos aviones operarán 
desde su base en tierra un 
largo tiempo antes poder 
embarcar. 
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Y Corea compra un 
segundo lote de 
F-15K 





orea del Sur ha adjudica- 

do la segunda fase de su 
programa FX, encaminado a 
equipar la Fuerza Aérea con 
120 cazas de nueva genera- 
ción para el 2020, a la com- 
pañía Boeing por un valor de 
2.300 M$. Como era de es- 
perar este contrato no es 
más que una extensión de la 
decisión tomada anterior- 
mente con la compra de 40 
F-15K, añadiendo 21 aviones 
iguales al inventario existen- 
te para sustituir la anciana 
flota de F-5 Tiger y F-4 
Phanton. La siguiente fase 
del contrato se llevará a cabo 
mediante un concurso hacia 
el 2011 y encaminado a la 
compra de un caza “stealth”. 
Corea perdió hace unos me- 
ses un F-15K nuevo, en con- 
diciones todavía por esclare- 
cer, y es la razón de que se 
haya incluido un avión más 
en la compra prevista. Adi- 
cionalmente el contrato inclu- 
ye armamento de última ge- 
neración como misiles 
JASSM (] oint Air-to-surface 
Standoff Missile) para ataque 





de precisión a objetivos te- 
rrestres con un alcance su- 
perior a los 400kms. 


La RAF busca 
mejoras en los 
nuevos Typhoon 





a posibilidad de incorporar 
tanques adicionales adap- 
tados al fuselaje, así como la 





posibilidad de hacer un va- 
ciado rápido de combustible 
en vuelo, un nuevo radar de 
barrido electrónico y la inte- 
gración de nuevas armas 
previstas en el paquete de 
mejoras denominado P2E 
(Phase 2 Enhancements) 
son los requisitos de la RAF 
para equipar los nuevos Typ- 
hoon de la ya contratada 
Tranche 2 y el contrato pre- 
visto de la Tranche 3. Las 
naciones debaten la inser- 
ción de nuevas capacidades, 
junto a la necesidad de po- 
ner cuanto antes bajo contra- 
to la tercera fase del progra- 
ma. La falta de financiación 
es el mayor problema para 
llegar a un acuerdo, mientras 
Alemania y España son parti- 
darios de mantener los nú- 
meros previstos en el contra- 
to inicial, tendiendo en cuen- 
ta que su flota de cazas en 
los próximos 30 años estará 
basada solamente en avio- 
nes EF-2000, los países que 
han asumido compromisos 
en el programa JSF, como 
Italia y Gran Bretaña, quieren 
reducir su compromiso en el 
programa Eurofighter para fi- 
nanciareljSF y a su vez 
evadir las penalizaciones 
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previstas en el contrato ante 
una retirada parcial del nú- 
mero de aviones previsto. 


La Fuerza Aérea 
rusa recibe su 
primer Tu-160 
“Blackjack” 
modernizado 





l mítico Tupolev-160 

“Blackjack”, el bombarde- 
ro estratégico de largo alcan- 
ce capaz de alcanzar objeti- 
vos en cualquier punto del 
globo, volando a velocidad 
supersónica y provisto de mi- 
siles nucleares, se moderni- 
za y adapta al nuevo contex- 
to estratégico, combinando 
su capacidad nuclear con la 
posibilidad de llevar misiles 
KH-555 de largo alcance y 
carga convencional, bombas 
guiadas por láser, hasta un 
máximo de carga de 40.000 
kgs. Los Tu-160 siguen sien- 
do un importante elemento 
disuasorio en la estrategia 
rusa y es corriente intercep- 
tarlos en el espacio aéreo in- 
ternacional, en misiones de 
patrulla, muy lejos de sus ba- 
ses de operaciones. Rusia 
tiene en servicio 15 Tu-160, 
y tres serán modernizados 
cada año e incorporados a la 
flota operativa. Con el objeto 
de poder extender su área 
de influencia, Rusia está 
construyendo aeródromos de 
tránsito especialmente pre- 
parados para estos aviones, 
en Bielorrusia, Kant y 
Kyrgyzstan. El Tu-160 es un 
monoplano cuatrimotor con 
planos de geometría varia- 
ble, dispone de cuatro tripu- 
lantes que se alojan en una 
cabina común en la proa del 
avión, disponiendo todos de 
asientos eyectables. La cabi- 
na lleva un área de servicio, 
prevista para misiones de 
larga duración, mientras que 
la instrumentación es del tipo 
convencional (analógica), y 
los pilotos llevan palanca de 
control en lugar de los "cuer- 








nos" típicos de los aviones 
pesados. El armamento lo 
lleva únicamente en dos bo- 
degas en tándem, en el inte- 
rior del fuselaje. Un primer 
vistazo al Tu-160 sugiere 
cierto parecido al B-1B de la 
USAF, pero aunque aparen- 
temente similares, el Black- 
jack es mucho más grande. 
El Blackjack puede volar a 
una velocidad de crucero de 
Mach 0.77 a gran altura con 
un alcance máximo de 
12.300 km (sin repostado en 
vuelo) aunque en un teatro 
de operaciones convencio- 
nal, penetra las defensas aé- 
reas volando a Mach 1.5 a 
gran altura, o a Mach 0.85 
cerca del suelo con el siste- 
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ma automático de segui- 
miento/evitación del terreno. 
El Tu-160 se vio envuelto en 
complicadas luchas políticas 
cuando el 24 de agosto de 
1991 el parlamento de Ucra- 
nia resolvió que todas las 
unidades militares en su te- 
rritorio pasaran a estar bajo 
control del estado. 


Se recrudece el 
debate sobre la 
necesidad de 
más cazas F-22 
para la USAF 





on el cambio inesperado 
del Jefe de Estado Ma- 
yor de la USAF, Gen. M. 


Moseley y su sustitución por 
el actual J efe del Mando de 
Transporte Gen Norton Sch- 
wartz; en puertas de una 
nueva legislatura y con un 
nuevo presidente, se retoma 
el debate sobre el número 
de F-22s (Raptor) necesa- 
rios para satisfacer los re- 
quisitos operativos de la 
USAF en la primera mitad 
del siglo XXI. El número ac- 
tual se fija en 187 unidades 
aunque la Fuerza Aérea pi- 
de insistentemente exten- 
derlo hasta 381 para com- 
pletar su objetivo de fuerza 
consistente en 10 escuadro- 
nes dotados con 24 cazas 
de quinta generación. El Se- 
cretario de Defensa Robert 
Gates ha trasladado oficial- 
mente la decisión al nuevo 
gobierno y manifestado en 
varias ocasiones que los mi- 
litares sufren de una “atrac- 
ción fatal hacia los futuros 
conflictos” en lugar de con- 
centrarse en ganar los pre- 
sentes. Recientemente ha 
declarado que “el F-22 no ha 
jugado ningún papel en la 
guerra contra el terrorismo y 
América debe hacer lo nece- 
sario para ganar aquellas 
guerras en las que está im- 
plicada, atender adecuada- 
mente a sus tropas y heridos 
y restablecer la excelencia 
en su capacidad nuclear”. 
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+ La firma ATR está mante- 
niendo conversaciones con va- 
rias compañías aéreas y sumi- 
nistradores con objeto de tener 
elementos de juicio para decidir 
el lanzamiento de un avión regio- 
nal turbohélice de mayor capaci- 
dad que el ATR72 de 70 pasaje- 
ros. ATR afirma que hay un cre- 
ciente número de rutas que 
necesitan de un avión más gran- 
de que él. Como se indicó en la 
pasada edición de RAA, Bom- 
bardier declaró recientemente su 
firme intención de poner en el 
mercado una versión alargada 
del Dash 8 Q400. Sin embargo 
las intenciones de ATR van en 
diferente dirección, tal vez por- 
que el ATR72 no tiene suficiente 
capacidad de crecimiento para 
llegar al tamaño propuesto, ya 
que ha afirmado taxativamente 
que si se procede con el proyec- 
to se tratará de un nuevo avión. 
En cuanto a su motor, ATR está 
en conversaciones con Pratt 6 
Whitney, cuyo PW127F equipa al 
ATR72-500, pues su objetivo es 
disponer de un motor con sensi- 
bles mejoras en cuanto a eficien- 
cla. 


+ El National Transport Sa- 
fety Board, NTSB, el organismo 
estadounidense que está a cargo 
de las investigaciones de accl- 
dentes en medios de transporte, 
confirmó que en 2008 no se pro- 
dujeron accidentes con víctimas 
mortales en la operación de las 
compañías aéreas regulares de 
la Unión que funcionan bajo las 
normas Part 121, al igual que su- 
cedió en 2007. Bajando al terre- 
no de las cifras, en 2008 esas 
compañías registraron una me- 
día de 0,189 accidentes por cada 
100.000 despegues, es decir, un 
total de 28 accidentes, el mismo 
número de 2007. En el apartado 
de las compañías regionales que 
operan bajo las normas Part 135, 
se registraron siete accidentes 
en 2008 sin víctimas mortales, y 
tan sólo tres en 2007, también 
sin fallecimientos. 


% La International Air Trans- 
port Association, IATA, ha am- 
pliado sus acuerdos de colabora- 
ción con la autoridad rusa ¡nte- 
restatal que tiene a su cargo la 
gestión de la aviación comercial 
para incluir en ellos las cuestio- 
nes relacionadas con la seguri- 
dad aérea. Como es sabido las 
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Y Bosing también 


reduce 
cadencias de 
producción 





| y como se venía rumore- 
ando desde días atrás, Bo- 
eing se ha visto obligada a se- 
guir el camino de Airbus y se 
propone recortar algunas ca- 
dencias de producción para 
ajustarlas a la evolución del 
mercado y a las necesidades 
de los clientes en esta época de 
fuerte crisis. La medida se cen- 
tra en los aviones de fuselaje 
ancho y su puesta en vigor se 
ha fijado en 2010. 

La producción del Boeing 
777 quedará en cinco aviones 
por mes en junio de 2010 desde 
el ritmo de producción actual de 
siete aviones por mes. Asimis- 
mo ha puesto en suspenso sus 
planes de incrementar ligera- 
mente el ritmo de las líneas de 
montaje de 747-8 y 767. Sin 
embargo la cadencia de pro- 
ducción del 737 se mantiene in- 
variable. Se ha indicado que 
esas acciones responden sólo a 
los retrasos pedidos por algu- 
nos clientes en las entregas 
que tenían estipuladas, porque 
hasta ese momento no se habí- 
an registrado cancelaciones de 
los aviones 747, 767 y 777 du- 
rante 2009. La situación se ha 


deteriorado a posteriori un poco 
más, y a 5 de mayo, dos meses 
más tarde en números redon- 
dos, Boeing había acumulado 
59 cancelaciones, 57 de encar- 
gos del 787, un 747 y un 777, 
de modo que el 737 mantiene 
una firmeza envidiable. 

La crisis también afecta a las 
fórmulas de escalación aplica- 
das en los contratos de los avio- 
nes vendidos, en forma de me- 
nores coeficientes que a su vez 
se traducen en precios inferio- 
res a los inicialmente estima- 
dos, lo que en lenguaje llano 
viene significar que Boeing ha 
percibido menos dólares de los 
que calculaba por los aviones 
que se han entregado reciente- 
mente y esa tendencia seguirá 
en el futuro cercano. 

A la hora de hacer pública la 
rebaja de la cadencia de pro- 
ducción que se está comentan- 
do -el 9 del pasado mes de 
abril-, Boeing estimaba que los 
efectos sobre las fórmulas de 
escalación influirían negativa- 
mente en las cuentas del primer 
trimestre aunque dejaba para 
su presentación oficial del 22 de 
abril el desglose de resultados, 
datos que, una vez conocidos, 
no son buenos, en línea con lo 
que está sucediendo en otras 
compañías. Además de una 
sensible caída en la cuenta de 
beneficios en los tres primeros 





meses de 2009, del 43% frente 
al primer trimestre de 2008, en 
ese período las entregas de un 
total de 60 aviones que estaban 
concertadas para 2010 y 2011 
han sido retrasadas del orden 
de 1-2 años. Del lado positivo 
queda el hecho de que Boeing 
confía en que no será necesario 
actuar sobre la cadencia de fa- 
bricación del 737. 


y Boeing 

introducirá 
mejoras 
diversas en los 
137 


Bo": ha dado a conocer 
un paquete de mejoras pa- 
ra los aviones de la familia 737 
que, entre otras cosas, se tra- 
ducirá en una reducción del 
consumo de combustible del or- 
den del 2% que se deberá en 
partes iguales a la introducción 
de mejoras en sus motores y a 
una serie de actuaciones en su 
estructura que permitirán redu- 
cir la resistencia aerodinámica. 
CFM International ha puesto 
en marcha un programa de me- 
jora del motor CFM56 bajo el 
epígrafe de CFM56-7BE (“E” de 
Evolution) con el fin de poder 
entregar motores certificados 
con esa nueva configuración a 
partir de mediados de 2011, en 








El Boeing 737 número 6.000 de producción, un 737-800 de Norwegian Air Shuttle alquilado a ILFC. -Boeing- 
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coincidencia con la entrada en 
servicio de las previstas modifi- 
caciones estructurales del 737. 
Además del menor consumo, 
dependiendo de las condicio- 
nes de la operación el CFM56- 
7BE supondrá hasta un 4% de 
ahorro en costes de manteni- 
miento, a través del uso de ála- 
bes de nuevo diseño en las tur- 
binas de alta y baja presión que 
funcionarán en mejores condi- 
ciones de refrigeración para 
alargar su vida. 

Las mejoras definidas por 
Boeing para el 737 alcanzan 
también a la cabina de pasaje- 
ros para la que se diseñado un 
interior llamado 737 Boeing Sky 
Interior, desarrollado a partir del 
interior que se ha concebido pa- 
ra el Boeing 787, una de cuyas 
cualidades será la reducción de 
los niveles de ruido percibidos 
por los pasajeros. 


Los medios 
aeroespaciales 
europeos piden 
apoyo 





Ur: conferencia patrocinada 
por la Aerospace and De- 
fence Industries Association, 
ASD, y celebrada en Bruselas, 
ha sido el foro en el que las in- 
dustrias aeroespaciales del vie- 


Línea de montaje final del Airbus A380 en Toulouse. -Airbus- 


jo continente han unido sus vo- 
ces para reclamar apoyo a la 
Unión Europea y a las naciones 
que la forman. “Necesitamos 
instituciones europeas y gobier- 
nos nacionales en Europa que 
no solo mantengan, sino que in- 
crementen sus niveles de apo- 
yo económico para las activida- 
des de investigación y desarro- 
llo” dijo el presidente de ASD, 
Allan Cook. 

En el curso de la conferencia 
se puso de manifiesto que si 
bien las empresas del sector 
aeronáutico europeo parecen 
estar en buena disposición para 
capear la crisis que se abate 
sobre la economía mundial, no 
todos sus miembros están en 
igualdad de condiciones ante 
ella, como algunas administra- 
ciones parecen creer. El presi- 
dente de Airbus, Tom Enders, 
se refirió a ello expresamente: 
Vemos cada día suministrado- 
res en peligro -dijo-. Muchos de 
nuestros proveedores son pe- 
queñas compañías que, a nivel 
financiero, no estaban bien pre- 
paradas para enfrentarse a la 
crisis, de modo que uno no ne- 
cesita ser un profeta para com- 
prender que como resultado de 
esta crisis veremos como algu- 
nas de ellas se quedan en el 
camino, aunque otras saldrán 
reforzadas”. 
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Enders también se refirió al 
programa Clean Sky, que co- 
mo bien es sabido fue lanzado 
en febrero con la finalidad ex- 
presa de desarrollar las tecno- 
logías que permitirán en unos 
pocos años poner en servicio 
aviones más limpios y eficien- 
tes. “Clean Sky fue delineado 
para ser una unión de entida- 
des públicas y privadas llama- 
da a reforzar la competitividad 
de nuestro sector en línea con 
la Estrategia de Lisboa, pero 
aún está luchando por abrirse 
camino para avanzar. Hay 
normas internas de la Comi- 
sión Europea que no están 
preparadas para funcionar en 
un programa de este tipo y 
que están retrasando una y 
otra vez su comienzo”. Y conti- 
nuó diciendo: “Hay un claro 
peligro de que el programa 
acabe fallando en su objetivo 
de proporcionar a tiempo los 
resultados necesarios”. 

Por otra parte la ASD mostró 
su decidido apoyo a las peticio- 
nes de Airbus y ATR para que 
tanto la Comisión Europea co- 
mo los gobiernos nacionales 
implicados presten apoyo finan- 
ciero a sus clientes, en concreto 
facilitando el acceso de estos a 
créditos que les proporcionen li- 
quidez para la adquisición de 
nuevos aviones. 





ES 


cifras de siniestralidad aérea en 
Rusia y la CEI son sensiblemen- 
te peores que en los países occi- 
dentales, cerca de ocho veces 
más elevadas, pues se alcanza 
una media de un accidente por 
cada 155.000 vuelos donde en 
Occidente esa media es de un 
accidente por cada 1,2 millones 
de vuelos. Entre otras acciones 
relacionadas con la seguridad, 
IATA y la autoridad rusa coordi- 
naran sus esfuerzos para que las 
compañías de la CEl realicen las 
auditorias de seguridad de la 
Asociación tanto en operaciones 
en tierra como en vuelo, 


+ Según una sentencia de la 
autoridad holandesa de la com- 
petencia el aeropuerto Schiphol 
de Amsterdam deberá modificar 
el esquema de tarifas que puso 
en vigor el 1 de abril. Ese esque- 
ma tarifario fue adaptado para re- 
percutir en las compañías aéreas 
una serie de costes no aeronáuti- 
cos, tales como los provenientes 
de la construcción de una barrera 
acústica en torno de las pistas y 
los correspondientes a la forma- 
ción de los empleados de manejo 
de equipajes. De acuerdo con la 
normativa que se introdujo en los 
Países Bajos en 2006, las tasas 
de aeropuertos deben ser esta- 
blecidas exclusivamente median- 
te la repercusión de los costes 
operativos, de una forma no dis- 
criminatoria y razonable. La ac- 
tuación de la citada autoridad ha 
sido consecuencia de una de- 
nuncia formulada por Air France 
KLM y la Cámara de Delegados 
de las Compañías Aéreas que 
operan en los Países Bajos. 


+ El Departamento de Trans- 
portes de Estados Unidos ha 
emitido unas cifras que indican 
que la regularidad de las compa- 
ñfas de la Unión ha mejorado. 
Según ellas, esas compañías 
cancelaron el 1,2% de sus vuelos 
interiores a lo largo del pasado 
mes de febrero, mientras que en 
febrero de 2008 los vuelos can- 
celados ascendieron hasta un 
3,6%, es decir, tres veces más. 
American Airlines fue la compa- 
ñía con más cancelaciones de 
vuelos en febrero de 2009, mien- 
tras que Hawalian Airlines sólo 
canceló un 0,1% de vuelos, 
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y Indra participará 
en la formación 
de técnicos del 
helicóptero Tigre 





a compañía tecnológica 

Indra ha conseguido un 
contrato por 2,7 millones de 
euros con el Ministerio de De- 
fensa para diseñar y desarro- 
llar la plataforma de enseñan- 
za y los contenidos técnicos 
del curso de 300 horas con el 
que se prepararán los mecá- 
nicos y técnicos de manteni- 
miento del helicóptero Tigre. 

Este proyecto, que se desa- 
rrollará progresivamente has- 
ta completarse en 2010, se 
suma al de desarrollo del sis- 
tema de formación creado por 
la compañía tecnológica es- 
pañola para el vehículo Piza- 
rro por 3,5 millones de euros, 
que estará listo en 2011. 

Según explica un portavoz 
de Indra, el nuevo sistema de 
enseñanza permitirá analizar 
y estudiar el helicóptero con 
un grado de detalle al que 
hasta ahora no se podía lle- 
gar, gracias a simulaciones en 
3D y vídeos. Así, por ejemplo, 
se podrá desmontar el apara- 
to completamente de forma 
virtual, algo que los profesio- 
nales no podían hacer por el 
coste y deterioro que supone 
el proceso para el aparato. 

A través de las simulacio- 
nes, los técnicos y mecánicos 
también podrán observar el 
funcionamiento de los siste- 
mas hidráulico y eléctrico del 
helicóptero, y analizar su 
comportamiento en pleno vue- 
lo. Realizarán además cam- 
bios sobre parámetros que 
afecten a un sistema para ob- 
servar cómo responde. 

El proyecto da una idea del 
esfuerzo en formación que tie- 
ne que hacer el Ejército en 
paralelo a la adquisición de 
plataformas que incorporan 
los sistemas tecnológicos más 
avanzados, como es el caso 
del helicóptero Tigre. 

Indra lleva colaborando con 
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el Ejército español desde ha- 
ce más de diez años en la 
aplicación de las nuevas tec- 
nologías a la formación de 
sus profesionales. 


El F-35B supera 
los 


requerimientos de 
empuje STOVL 


a variante STOVL (short 

takeoff/vertical landing) del 
F-35 Lightning ll ha demostra- 
do durante unas recientes 
pruebas que produce un em- 
puje vertical superior al reque- 
rido para realizar sus misio- 
nes. Las pruebas, llevadas a 
cabo en un foso de sustenta- 
ción diseñado especialmente 
para dichos tests, han valida- 








do el rendimiento del software 
de la aeronave, los controles, 
la gestión térmica, el sistema 
de hardware STOVL y otros 
sistemas. 

Según información de la 
empresa Lockheed Martin, 
contratista principal del pro- 
grama, el nivel de rendimiento 
conseguido ha sido absoluta- 
mente excepcional. Se han 
medido 41.100 libras de im- 
pulso vertical, frente a las 
40.550 libras inicialmente re- 
queridas. Esto significa que el 
avión va a proporcionar un ex- 
celente margen adicional de 
rendimiento en aterrizaje verti- 
cal y despegue corto sobre 
los requerimientos inicialmen- 
te comprometidos bajo contra- 
to. Los clientes de esta ver- 
sión STOVL incluyen al Cuer- 





po de Marines de Estados 
Unidos, y las Marinas y las 
Fuerzas Aéreas del Reino 
Unido e Italia. 

El F-35B funciona con un 
único motor F135 Pratt € 
Whitney, el cual propulsa un 
turbofan de impulso vertical 
Rolls-Royce. El F135 es el 
motor más potente jamás utili- 
zado en un reactor de comba- 
te, 

Durante las pruebas en el 
foso de sustentación, la aero- 
nave es anclada a una rejilla 
de metal a casi cinco metros 
por encima de un suelo de 
hormigón inclinado; esta es- 
tructura permite reproducir el 
efecto de empuje del reactor 
contra el suelo y, por tanto, si- 
mular la sustentación como si 
el avión estuviera en el aire en 
vuelo estacionario. Los senso- 
res miden el impulso y la res- 
puesta de la aeronave a las 
maniobras del piloto. Las 
pruebas también verifican el 
control de las compuertas 
asociadas al sistema de pro- 
pulsión STOVL: la entrada del 
alre del motor auxiliar, la en- 
trada y la salida de aire del 
turbofan, y las compuertas 
posteriores que se abren para 
permitir el giro hacia el suelo 
de la tobera vectorial del mo- 
tor. En otras pruebas, son ins- 
talados testigos de metal en lo 
alto de la rejilla del foso de 
sustentación, permitiendo que 
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los ingenieros observen y tra- 
cen el flujo de los gases del 
sistema de propulsión. 

Las pruebas demuestran la 
operación funcional de todos 
los sistemas requeridos para 
el vuelo vertical, y miden las 
fuerzas y movimientos produ- 
cidos en la aeronave durante 
las operaciones STOVL. Las 
pruebas en el foso constitu- 
yen la serie final de los ensa- 
yos en tierra, antes de que co- 
miencen las pruebas STOVL 
en vuelo. 

Con estos ensayos se ha 
demostrado la correcta res- 
puesta en prestaciones críti- 
cas, como por ejemplo la recu- 
peración de presión, la susten- 
tación, el giro y apertura 
correctos de elementos bascu- 
lantes, la efectividad de los án- 
gulos de vectorialización de la 
salida de gases, o el adecua- 
do tiempo de reacción de los 
elementos a las órdenes de 
control. Cada una de las me- 
diciones obtenidas se corres- 
ponden muy bien con los mo- 
delos informáticos que había- 
mos realizado previamente. El 
rendimiento STOVL consegui- 
do da total confianza para co- 
menzar las transiciones desde 
el modo de vuelo convencio- 
nal al modo de vuelo STOVL; 
el primer aterrizaje vertical real 
se producirá en la Estación 
Aeronaval de Patuxent River, 
Maryland, este verano. 

El F-35B es el primer avión 
que combinará capacidades 
de invisibilidad a sensores 
(stealth) y STOVL, con veloci- 
dad supersónica. El F-35 es 
un caza furtivo de quinta ge- 
neración, supersónico y multi- 
misión. Las tres variantes de- 
rivadas de un diseño común, 
desarrolladas conjuntamente 
y utilizando la misma infraes- 
tructura de sostenimiento a ni- 
vel mundial, van a reemplazar 
a por lo menos 13 tipos de ae- 
ronaves de 11 naciones ini- 
cialmente, haciendo del Light- 
ning !l el programa de comba- 
te con una inmejorable 
relación coste-efectividad. 





y EADS y Lockheed 
Martin socios en 
el proyecto de 
helicóptero de 
exploración de la 

US Army 





ADS North America anun- 
ció el cuatro de mayo un 
acuerdo de colaboración para 
ofrecer una solución al reque- 
rimiento del Ejército de Tierra 
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de Estados Unidos (US Army) 
de un nuevo helicóptero de 
exploración denominada “Ar- 
med Scout 645” (AS 645). El 
contrato se estima pueda ron- 
dar los 6.200 millones de dó- 
lares 

El helicóptero Armed Scout 
645 está basado en la plata- 
forma Eurocopter EC-145 con 
excelentes resultados en el 
mundo civil. El AS 645 sería 
fabricado en las instalaciones 
que Eurocopter tiene en Co- 
lumbia Missouri, donde los 
UH-72A Lakotas son fabrica- 
dos actualmente. Lockheed 
Martin sería la responsable de 
la integración de los equipos. 

Lockheed Martin tiene una 
experiencia de veinticinco 
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años en la integración de sub- 
sistemas y equipos de misión 
en aeronaves del US Army, 
así como de apoyo logístico 
de las Fuerzas Armadas. Esta 
experiencia incluye progra- 
mas de helicópteros de ata- 
que del Ejército, integrando 
en estas aeronaves sistemas 
de visión nocturna y designa- 
ción/adquisición de blancos, 
radares de control de disparo 
y misiles “hellfire”. 

El sistema de armas Armed 





Scout 645 será modular y de 
última tecnología permitiendo 
asegurar costes de ciclo de vi- 
da bajos, con una fiabilidad 
operacional máxima y fácil- 
mente mantenible, resultando 
de todo ello unas tasas de 
disponibilidad operacional al- 
tas que permitan cumplir en 
tiempo con las misiones asig- 
nadas. El sistema podrá ser 
transportado en C-17 y nece- 
sitará una mínima reconfigu- 
ración a su llegada al área de 
operación. 

EADS North America es el 
contratista principal del pro- 
grama del helicóptero de enla- 
ce ligero LUH (Light Utility He- 
licopter) basado también en el 
EC-145 denominado UH-72A 





Lakota del que recientemente 
ha entregado la unidad núme- 
ro cincuenta. 

El Ejército planea adquirir 
345 helicópteros Lakota hasta 
el año 2016. Con el reciente 
pedido de 39 UH-72A cursa- 
do, el número de unidades se 
eleva ahora a 123. El helicóp- 
tero UH-72A se destina a un 
abanico de misiones, que 
abarca desde la seguridad na- 
cional y la lucha contra el nar- 
cotráfico hasta vuelos de apo- 
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yo, logísticos y de socorro 
médico (MEDEVAC). 

La implantación del UH-72A 
permite retirar del servicio las 
envejecidas aeronaves de ala 
rotatoria Bell OH-58 Kiowa y 
Bell UH-1 Iroquois, al mismo 
tiempo que gracias al Lakota 
las unidades activas del Ejér- 
cito pueden disponer libre- 
mente de helicópteros UH-60 
Black Hawk para dedicarlos a 
misiones de combate. 

La flota de Lakota ofrece 
una tasa de disponibilidad 
operacional superior al 90 por 
ciento, habiendo acumulado 
hasta hoy más de siete mil 
horas de vuelo en operacio- 
nes del Ejército de Tierra de 
Estados Unidos. Con eso 
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quedan demostradas las ex- 
celentes prestaciones, la fiabi- 
lidad y la lograda ejecución de 
misiones del helicóptero bitur- 
bina. Además de los destinos 
en bases del territorio de 
EEUU, el Ejército estadouni- 
dense prevé estacionar el UH- 
72A en Europa, J apón y en la 
región del Pacífico. El UH-72A 
ha despertado el interés de 
otros organismos militares de 
EEUU, incluida la Marina, que 
ha efectuado el pedido de cin- 
co helicópteros utilitarios lige- 
ros por medio del contrato del 
Ejército. La Marina los desti- 
nará a la formación en la Es- 
cuela Naval de Pilotos de 
Pruebas de Patuxent River, 
Maryland. Por término medio 
se fabrican de tres a cuatro 
helicópteros al mes, si bien la 
planta de Missouri tiene capa- 
cidad para producir hasta cin- 
co aparatos mensuales. Las 
modernas instalaciones cu- 
bren una superficie de 
220.000 pies cuadrados adi- 
cionales en el centro de exce- 
lencia de helicópteros de 
American Eurocopter en Co- 
lumbus. La planta ha traído 
consigo puestos de trabajo de 
alto valor para la región; y los 
planes prevén dar empleo a 
un total de más de 200 perso- 
nas cuando la producción del 
UH-72A se haya trasladado 
íntegramente a esas instala- 
ciones. 


Emiratos compra 
aviones de 
transporte a 
Boeing y 
Lockheed 


po Emiratos Árabes Uni- 
os anunciaron ayer la 
compra de dieciseis aviones 
de transporte militar a los fa- 
bricantes estadounidenses 
Boeing y Lockheed Martin por 
un precio total de 2.900 millo- 
nes de dólares (2.272 millo- 
nes de euros). 

Boeing suministrara a la 
Fuerza Aérea de emiratos 
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cuatro aviones de transporte 
C-17 como parte de un con- 
trato de un valor total de 4.800 
millones de dirhams (1.018 
millones de euros), según 
anunció el general Obeid al 
Ketbi. portavoz del salón de 
armamento IDEX 2009 que se 
celebra en Abu Dhabi. 

Por su parte, Lockheed 
Martin le venderá 12 aviones 
de transporte C-130] por 
5.900 millones de dirhams 
(1.253 millones de euros). 
Lockheed Martin señaló que 
aún se estaban discutiendo 
detalles financieros con la em- 
presa local Al Waha Capital. 

Estas adquisiciones forman 
parte de un plan de moderni- 
zación de la flota de transpor- 
te aéreo militar de Emiratos. 

Unas 900 empresas de 50 
nacionalidades han participa- 





do en el IDEX 2009 (22 al 26 
de febrero), cuya presente 
edición debía servir para me- 
dir la amplitud de la crisis en 
los países de la región, gran- 
des compradores de armas y 
que en principio no se ha visto 
reflejada en los volúmenes de 
ventas del salón, el más im- 
portante de Oriente. 


Primer vuelo en 
Getafe del avión 
P.3 brasileño 
modernizado 





finales de abril se celebró 

| primer vuelo de la pri- 
mera unidad del P-3 brasileño 
modernizado en las instalacio- 
nes de Airbus Military en Ge- 
tafe (Madrid). El acto contó 
con la presencia del Brigadier 


director del programa del P-3, 
con el J efe del programa y 
con el equipo brasileño resi- 
dente, así como con miem- 
bros de la Dirección de Airbus 
Military. 

Con este vuelo se cumple 
un nuevo hito en el programa 
de modernización de nueve 
unidades del P-3 para el go- 
bierno brasileño y se culmina 
la fase de desarrollo e instala- 
ción de equipos, comenzando 
así con la fase de ensayos en 
vuelo para la calificación del 
sistema de misión y la obten- 
ción de la certificación de 
aviónica. Este avión cuenta 
con el sistema de misión FITS 
(Fully Integrated Tactical Sys- 
tem) desarrollado íntegramen- 
te por Airbus Military en Espa- 
ña y que es el corazón de un 
sofisticado sistema de armas 
que abarca desde la vigilancia 
marítima a la más completa 
configuración de lucha anti- 
submarina. El FITS, diseñado 
para ser flexible y modular, se 
puede instalar en cualquier ti- 
po de plataforma, desde las 
propias de Airbus Military, co- 
mo C-212, CN-235 o C-295, a 
otras más grandes como el P- 
3 Orion o el A319 de Airbus. 

Los nueve P-3 se utilizarán 
principalmente en misiones de 
Patrulla Marítima para la pro- 
tección de la Zona Económica 
Exclusiva brasileña (ZEE), 
control de fronteras, tráfico 
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drogas en la Región Amazóni- 
ca y en misiones de Salva- 
mento y Rescate en un área 
de más de 6 millones de Kiló- 
metros cuadrados asignados 
por la OACI al gobierno de 
Brasil (prácticamente todo el 
Atlántico Sur). 


Emiratos 
selecciona el 
Aermacchi como 
avión de 
entrenamiento 





miratos Árabes Unidos 

anunció su intención de 
adquirir 48 birreactores avan- 
zados de entrenamiento de 
caza italianos Alenia Aermac- 
chi M-346 Master, El acuerdo 
incluye la creación allí, con- 
juntamente con Mubadala De- 
velopment Company, de una 
línea de ensamblaje final de 
este modelo. Actualmente hay 
dos prototipos en vuelo. Hasta 
el momento sólo la Fuerza 
Aérea italiana había manifes- 
tado su intención de adquirir 
15 ejemplares y el fabricante 
considera que tiene posibilida- 
des en Singapur, Arabia Sau- 
dita, Indonesia, Ecuador, Qa- 
tar, Grecia y Chile. 

El avión tiene una enverga- 
dura de 9,72 m., longitud de 
11,49 y altura de 4,98, con 
una superficie alar de 23,52 
metros cuadrados. Su peso 
en vacío 4.610 kg. y el peso 
máximo de despegue es de 
9.500. Está propulsado por 
dos motores Honeywell F - 
124GA-200 de 2.850 kg. de 
empuje unitario y una capaci- 
dad de combustible interno de 
2.000 kg. Su velocidad máxi- 
ma al nivel del mar es de 590 
nudos y la ascensional de 
21.000 pies/min., siendo el te- 
cho de 45.000 pies. El alcan- 
ce con tres depósitos exter- 
nos de combustible y un 10 
por ciento de reservas es de 
1.120 a 1.540 millas náuticas 
y el factor de carga máximo 
sostenido al nivel del mar de 8 
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g. La carrera de despegue al 
nivel del mar es de 320 m. y 
la de aterrizaje con un 20 por 
ciento de combustible de 
470m. 


Indra entra con el 
Mantis en el 
mercado de los 
mini UAVs 


dra ha desarrollado el pro- 

ecto Mantis para competir 
en el mercado dentro del seg- 
mento de los mini UAVSs. El 
Mantis ha sido concebido co- 
mo una solución avanzada de 
bajo coste para misiones |S- 
TAR en operaciones tácticas 
de corto alcance, diurnas O 
nocturnas, que requieran un 
despliegue rápido. 

El sistema consta normal- 
mente de tres aeronaves; es- 
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tación de tierra (GCS); siste- 
ma de comunicaciones (Data 
Link); baterías y cargador; re- 
cambios, consumibles, equipo 
y herramientas de apoyo y 
manuales; simulador de vuelo 
(software); y mochilas para el 
transporte del sistema com- 
pleto. El montaje y desmonta- 
je del mismo se puede reali- 
zar en apenas diez minutos. 
El Mantis es un sistema ro- 
busto y modular, y muy ligero, 
lo que facilita su portabilidad y 
lanzamiento a mano, realizán- 
dose la recuperación median- 
te un aterrizaje casi vertical a 
baja velocidad y contando con 
flaps que le dan un mayor 
control en los despegues y 
aterrizajes. Dispone de una 
avanzada aviónica y navega- 
ción mixta de precisión 
(GPS/INS), que permite el 
vuelo en modo manual, asisti- 
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do o completamente automáti- 
co. Su capacidad de control 
lateral y direccional le permite 
realizar giros coordinados, pu- 
diendo fijar objetivos más fá- 
cilmente. 

El UAV Mantis tiene capaci- 
dad de transmitir en tiempo 
real imágenes en color o infra- 
rrojos a su estación de contro! 
terrestre (GCS), empleando 
cámaras fijas de mayor lige- 
reza y fiabilidad al carecer de 
partes móviles. Asimismo tie- 
ne capacidad para iluminación 
y telemetría láser de objetivos 
en tierra y de “Blue Force 
Tracking Relé”. Para ello dis- 
pone de cabezas intercambia- 
bles con distintas cargas úti- 
les. 

Las dimensiones de este 
UAV son: longitud de 1,32 m y 
envergadura de 2,10 m. Su 
alcance es de unos diez kiló- 
metros limitado por la línea de 
visión y su autonomía algo su- 
perior a una hora. El peso má- 
ximo es de 10 Kg y su veloci- 
dad oscila entre 30 y 100 
Km/h, siendo de unos 70 
Km/h la media a la que realiza 
las observaciones. 

El Mantis ya ha sido proba- 
do a varios potenciales usua- 
rios, entre ellos a la Infantería 
de Marina y el Ejército espa- 
ñol, para los que se realizaron 
varias pruebas a finales de 
2008. Para el desarrollo de 
este UAV Indra se ha asocia- 
do con la empresa argentina 
Nostromo Defensa. 
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La misión SMOS 
de la ESA para el 
estudio del agua 
se lanzará en 
septiembre 


Te" la confirmación de Eu- 
rockot Launch Services de 
que el lanzamiento de la mi- 
sión SMOS de la ESA se 
efectuará el 9 de septiembre 
de este año, el satélite se ha 
sacado de su condición de al- 
macenamiento como paso 
previo a los preparativos para 
su trasladado al Cosmódromo 
de Plesetsk, en el norte de 
Rusia, desde donde partirá. 
La misión para el estudio de 
la Humedad del Suelo y la Sa- 
linidad del Océano (SMOS, 
Soil Moisture and Ocean Sali- 
nity) es la siguiente misión de 
la serie Earth Explorer de la 
ESA en cola para lanzamiento 
tras el éxito del lanzamiento 
del Explorador del Campo 
Gravitatorio y de la Circula- 
ción Oceánica (GOCE) hace 
unas semanas. Este satélite 
consiste en una plataforma 
genérica denominada Pro- 
teus, proporcionada por la 
agencia espacial francesa 
CNES, que sirve de base para 
un innovador instrumento lla- 
mado MIRAS (acrónimo in- 
glés de Radiómetro de Micro- 
ondas empleando Síntesis de 
Apertura) desarrollado por 
EADS-CASA Espacio en Es- 
paña. SMOS es el primer sa- 
télite que llevará un radióme- 
tro interferométrico en 2D a 
una órbita polar. El Director 
del Proyecto SMOS en la 
ESA, Achim Hahne, considera 
que “tras un largo periodo de 
espera, vemos por fin luz al fi- 
nal del túnel y podemos em- 
pezar a realizar la planifica- 
ción y las preparaciones para 
la campaña de lanzamiento”. 
Mediante el uso de esta nue- 
va tecnología, SMOS medirá 
la concentración de humedad 
en el suelo y de sal en los 
océanos para comprender 
mejor el ciclo del agua y cono- 
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cer con mayor profundidad 
cómo el cambio climático pue- 
de estar afectando a los pa- 
trones de evaporación en los 
océanos y en tierra. Los datos 
de la salinidad de las aguas 
superficiales de los océanos 
también avanzarán nuestro 
conocimiento sobre la circula- 
ción de los océanos, que 
constituye un factor importan- 
te en la moderación del clima. 
Proba-2 es otro satélite de la 
ESA que se lanzará junto a 
SMOS. Proba-2 es un banco 
de pruebas de 17 nuevos de- 
sarrollos tecnológicos y lleva 
experimentos para observar el 
Sol y contribuir a la investiga- 
ción sobre el clima espacial. 


Última 
oportunidad para 
el Hubble 





| : Agencia para el Espacio 
y la Aeronáutica de Esta- 
dos Unidos, la NASA, consi- 
guió enviar en mayo, tras mu- 
chas incertidumbres y proble- 
mas, la que fue y es la última 
misión de reparación del te- 
lescopio espacial Hubble. 
Desde que fuera lanzado en 
1990 la NASA ha realizado 
cuatro misiones de manteni- 
miento anteriores a la de este 
año para reparar equipamien- 
to e instalar nuevos instru- 





mentos científicos. Esta última 
oportunidad, negada tras el 
accidente del transbordador 
Columbia en 2003, ha podido 
lograrse por las continuas re- 
clamaciones de la comunidad 
científica aunque, para evitar 
trágicos recuerdos, tomando 
medidas de seguridad espe- 
ciales en todas las fases de la 
misión. Para cumplir esta 
quinta y última visita al Hubble 
el transbordador Atlantis par- 
tió desde el centro espacial 
Kennedy, cerca de Cabo Ca- 
ñaveral (Florida, EE.UU.), con 
siete astronautas a bordo y un 
programa de trabajo de once 
días en el que se contempla- 
ban cinco paseos espaciales 
para efectuar trabajos de re- 





paración y mantenimiento con 
los que prolongar la actividad 
del Hubble al menos hasta 
2014. Para ello se han dise- 
ñado y construido 116 nuevas 
herramientas especialmente 
para este viaje. En esta quinta 
y última misión de reparación 
han participado Scott Altman 
como comandante de la Mi- 
sión, un veterano astronauta 
de la NASA de 50 años, con 
tres misiones espaciales en 
su haber (entre ellas una al 
Hubble); el piloto Gregory C. 
Johnson, John Grunsfeld, res- 
ponsable de los paseos espa- 
ciales y encargado él mismo 
de realizar tres de ellos (otro 
veterano que sumó con éste 
cuatro vuelos, dos de ellos al 
Hubble), y los especialistas de 
misión Michael Massimino 
(segunda misión en el trans- 
bordador), Michael Good y 
Andrew Fuestel, así como la 
ingeniera Megan McArthur, 
estos tres últimos novatos. 
Durante las operaciones en el 
telescopio se instalaron dos 
nuevos instrumentos científi- 
cos, seis giroscopios y seis 
nuevas baterías. Entre los 
equipos activos ahora en el 
telescopio destacan la cámara 
ACS, instalada en 2002 y res- 
ponsable de la mayor parte de 
las observaciones científicas, 
el espectrógrafo de imagen, 
instalado en 1997 aunque de- 
jó de funcionar en 2004, la 
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cámara WFC3, un equipo to- 
talmente nuevo que reempla- 
zÓ a la anterior de gran cam- 
po y cuya característica princi- 
pal es su capacidad de 
observación desde el ultravio- 
leta hasta el infrarrojo cerca- 
no, y por último el espectró- 
grafo COS, otro aparato de 
nueva instalación y que ha si- 
do concebido para estudiar la 
estructura del Universo y con 
el que es posible determinar 
la temperatura, densidad, 
composición química y veloci- 
dad de los cuerpos celestes. 
Con una masa de 11 tonela- 
das, 13,3 metros de longitud y 
un tamaño similar al de un au- 
tobús, el telescopio espacial 
Hubble es un proyecto con- 
junto de la NASA y la Agencia 
Espacial Europea (ESA) lan- 
zado en 1990 para estudiar 
los procesos dinámicos que 
ocurren en el Cosmos. En sus 
años de actividad ha sido cla- 
ve para cambiar la compren- 
sión de los científicos del Uni- 
verso y para ampliar el cono- 
cimiento público de la 
Astronomía con sus increíbles 
descubrimientos e impactan- 
tes imágenes del Cosmos. 
Gracias a sus observaciones 
se han descubierto "agujeros 
negros” en el centro de mu- 
chas galaxias y ha proporcio- 
nado información con la que 
establecer el tamaño y la anti- 
guedad del Universo en unos 
13.700 millones de años. “Es- 
ta misión es emblemática pa- 
ra nosotros, no sólo para 
nuestro programa sino para 
nuestro país”, ha dicho LeRoy 
Cain, el vice director de trans- 
bordadores de la NASA, y es 
que tras ella los astronautas 
no volverán a dar nuevos brí- 
os al Hubble. Los transborda- 
dores, el único vehículo espa- 
cial que puede realizar este ti- 
po de misiones así como 
realizar grandes trabajos de 
construcción, como es el en- 
samblaje de la ISS, serán reti- 
rados del servicio activo en 
2010. Hasta entonces la NA- 
SA tiene previstos nueve vue- 





los y la que ha remozado a 
este especial astrónomo ha 
sido la única de ellas no dirigi- 
da a la Estación Espacial In- 
ternacional. Hasta 2014, por 
lo menos, esperamos seguir 
disfrutando de los conoci- 
mientos e imágenes llegados 
desde el Hubble, por esas fe- 
chas deberá ya estar operati- 
vo su sucesor, el James 
Webb Space Telescope. 


Herschel y Planck, 
dos grandes 
observadores 
europeos 





Ur vez que las comproba- 
ciones adicionales a las 
que fue sometido el lanzador 
Ariane 5 ECA concluyeron, 
Arianespace y la ESA pudie- 
ron lanzar las misiones Hers- 
chel y Planck el pasado mayo 
desde el Puerto Espacial eu- 
ropeo en la Guayana France- 
sa en la que es la mayor mi- 
sión científica jamás lanzada 
antes por Europa y cuyo gran 
desafío es conocer mejor la 
estructura general del Univer- 
so y sus componentes invisi- 
bles. Herschel, el telescopio 
espacial en órbita más grande 
de la historia, está equipado 
con un espejo primario de car- 
buro de silicio de 3,5 metros 
de diámetro, con una superfi- 
cie del espejo dos veces la 
superficie del espejo del Hub- 
ble (2,4 metros de diámetro), 
pero con tan sólo alrededor 
de un tercio de su peso (300 
Kg. frente a los 840 Kg. del 
observatorio estadounidense). 
Es también el observatorio de 
infrarrojos más grande de to- 
dos los tiempos ya que su es- 
pejo primario tiene 17 veces 
la superficie del espejo prima- 
rio Spitzer de la NASA (lanza- 
do en 2003) y 34 veces mayor 
que el Observatorio Espacial 
de infrarrojos ISO de la ESA 
(lanzado en 1995). Entre sus 
objetivos están fechar y ob- 
servar la formación de las ga- 
laxias, caracterizar a las pri- 
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meras galaxias, observar las 
nubes de polvo y las estrellas, 
el gas interestelar o la atmós- 
fera en los cometas y en pla- 
netas distantes, así como sus 
lunas, además de estudiar la 
composición química del Uni- 
verso, detectar las firmas mo- 
leculares de los compuestos 
en las estrellas, las galaxias, 
nubes interestelares y prose- 
guir con la búsqueda de ras- 
tros de agua. Por su parte 
Planck, un telescopio de 1,5 
metros que opera en la banda 
milimétrica y submilimétrica, 
es el primer satélite europeo 
dedicado a la radiación cósmi- 
ca, el último vestigio de la pri- 
mera luz aún existente en el 
Universo (se calcula que hace 
unos 380.000 años después 
del Big Bang o a 13 mil millo- 
nes de años). Durante su vida 
útil realizará un mapa comple- 
to del cielo con 500 millones 





de puntos de datos transmiti- 
dos en bruto para la construc- 
ción de mapas de 50 millones 
de píxeles, de los cuales 20 
parámetros cósmicos funda- 
mentales podrán ser determi- 
nados. También se encargará 
del estudio del origen y la es- 
tructura general del universo, 
de determinar la tasa actual 
de expansión del Universo, su 
curvatura, la densidad y el fu- 
turo o de probar diferentes 
modelos de expansión del 
Universo cercano, o de la 
búsqueda de la existencia (y 
origen) de la "materia oscura" 
y "energía oscura" que com- 
ponen la mayor parte del Uni- 
verso. Ambos observatorios 
europeos se situarán en el 
punto de Lagrange L2, a 1,5 
millones de kilómetros de la 
Tierra, en el lado alejado del 
sol, y serán más tarde acom- 
pañados en su observación 





321 











astronómica por el telescopio 
espacial] ames Webb (] WST) 
de la NASA. El principal con- 
tratista de estas dos misiones 
científicas, el contrato más 
grande jamás otorgado por la 
ESA, ha sido Thales Alenia 
Space, compañía que ha lide- 
rado un equipo de más de 
100 empresas de Estados 
Unidos y 15 países europeos. 


Europa amplía su 
presencia en la 
ISS 





| nuevo módulo de cons- 

trucción europea de la Es- 
tación Espacial Internacional, 
el Nodo 3 o “Tranquility”, nom- 
bre elegido a través de Inter- 
net, ha llegado al Centro Es- 
pacial Kennedy de la NASA 
en Florida, Estados Unidos, 
desde donde partirá el próxi- 
mo 10 de diciembre hacia su 
destino en una de las últimas 
misiones de los transbordado- 
res espaciales estadouniden- 
ses. El elegido para esta mi- 
sión ha sido el Endeavour (Mi- 
sión STS-130), en cuya 
bodega viajará este módulo 
presurizado que, además de 
contener diversos sistemas 
auxiliares necesarios para la 
vida en la ISS, está dotado 
con una cúpula en la que se 
han instalado seis ventanas 
en las paredes y una en la 
parte superior. Este mirador 
espacial único en su especie 
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permitirá tomar a los tripulan- 
tes de la Estación imágenes 
de nuestro planeta así como 
de la propia ISS en su periplo 
espacial. 


Nuevos espías 
espaciales para 
EE.UU. 





a Administración Obama 

ha puesto en marcha un 
plan para construir una nueva 
generación de satélites espía. 
A falta de la aprobación final 
el presidente quiere que los 
miembros de la comunidad de 
inteligencia puedan desarro- 
llar y puedan contar con al 
menos dos nuevos satélites 
espía de última generación, 
unidades que se sumarían a 
la flota que los Estados Unl- 
dos mantiene desplegada en 
la actualidad en los alrededo- 
res de nuestro planeta. En es- 
ta nueva fase ha sido crucial 
la colaboración y el activo 
apoyo ofrecido por el Director 
Nacional de Inteligencia (CIA), 
Dennis Blair, y el Secretario 
de Defensa Robert Gates, 
ambos plenamente decididos 
a contar con satélites que pro- 
porcionen a sus hombres in- 
formaciones más precisas 
que las recogidas hoy en día. 
El Departamento de Defensa 
de EE.UU. invierte cada año 
alrededor de 20 mil millones 
de dólares en investigaciones 
sobre programas especiales, 








incluyendo en ellas el desa- 
rrollo de satélites espía y sus 
lanzamientos, aunque en 
2005 el Gobierno canceló un 
programa similar en el que se 
iban a adquirir satélites elec- 
tro-ópticos por considerar que 
eran excesivamente caros. La 
Casa Blanca espera que el 
lanzamiento de estas dos 
nuevas unidades tenga lugar 
en el 2021, aunque la CIA y 
otras agencias gubernamen- 
tales no han confirmado los 
planes concretos. 


Novedades en 
Rusia 





a corporación rusa de co- 

hetes espacial Energía es- 
tá desarrollando en secreto 
una nave espacial que podrá 
ser aprovechada hasta diez 
veces, aterrizará verticalmen- 
te, podrá alojar hasta seis tri- 
pulantes y transportará carga- 
mentos de hasta 500 kilogra- 
mos. Además de poder volar 
a la Estación Espacial Interna- 
cional (155) o a sus sucesoras 
también será capaz de situar- 
se en las órbitas de la Luna y 
Marte. Por el momento lleva 
el nombre provisional de "na- 
ve tripulada de transporte de 
nueva generación" y, según 
fuentes vinculadas al proyec- 
to, esta nave se diferencia 
sustancialmente del proyecto 
Kliper ya que no tendrá alas 





pero será maniobrable en la 
atmósfera. Al reentrar en las 
capas densas de la atmósfera 
la nave aterrizará no con la 
ayuda de paracaídas, tal co- 
mo lo hacen las cápsulas re- 
cuperables Soyuz, sino con la 
ayuda de unos motores de 
aterrizaje especiales. Esta 
nueva nave será lanzada des- 
de el nuevo cosmódromo 
Vostochni, situado en la pro- 
vincia del Amur (Lejano Orien- 
te ruso) y comenzará a cons- 
truirse en 2010. El primer vue- 
lo no tripulado deberá ser 
efectuado en 2015 y tres años 
después ya volarán en ella los 
cosmonautas. Otra novedad 
ha llegado a través de las tro- 
pas espaciales de Rusia. Con 
un cohete Soyuz-U lanzado 
desde el Cosmódromo de 
Plesetsk (norte de Rusia), pu- 
sieron en órbita una unidad de 
la serie Cosmos que depen- 
derá del Ministerio de Defen- 
sa de la Federación Rusa y 
que incrementará las capaci- 
dades del grupo orbital KA. 
Según informó el viceministro 
de Defensa, Vladímir Popov- 
kin, también se pondrán en 
órbita dos satélites de comu- 
nicaciones. Además, Rusia 
está desarrollando nuevos sa- 
télites para el Sistema de Avi- 
so Anticipado para Ataques 
de Misiles, que estarán listos 
hacia 2011-2012, continúa el 
desarrollo del satélite Glo- 
nass-K y para el primer se- 
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mestre de 2011 está previsto 
el primer lanzamiento del co- 
hete Angara. 


Encuentro 
cósmico en 
España 





ranada ha acogido la pri- 

mera Conferencia Inter- 
nacional sobre Defensa Pla- 
netaria de la Academia Inter- 
nacional de Astronáutica. 
Entre los temas a debate des- 
tacaron los preparativos para 
la aproximación del asteroide 
Apophis a la Tierra en 2029. 
Este año se celebra un impor- 
tante aniversario en la historia 
de la investigación científica, 
hace cuatro siglos Galileo utili- 
zÓ por primera vez el telesco- 
pio con fines astronómicos, 
pero en 2009 también se defi- 
nirá el marco que permitirá re- 
alizar futuros descubrimien- 
tos. El 13 de abril de 2029, 
dentro de veinte años, la 
aproximación del asteroide 
Apophis a la Tierra será una 
ocasión única para mejorar 
nuestro conocimiento sobre 
los Objetos Cercanos a la Tie- 
rra, también conocidos como 
NEOs (acrónimo inglés de 
Near Earth Objects). En la pri- 
mera Conferencia Internacio- 
nal sobre Defensa Planetaria 
de la Academia Internacional 
de Astronáutica (IAA), espe- 
cialistas en astrometría, diná- 





mica orbital, caracterización fí- 
sica de asteroides y cometas, 
aerotermodinámica y modela- 
do de impactos se encontra- 
ron con diseñadores de misio- 
nes espaciales, analistas de 
riesgos, ingenieros de siste- 
mas y legisladores para tratar 
los impactos de asteroides co- 
mo una materia de investiga- 
ción interdisciplinar y una 
amenaza a tener en cuenta. 
La conferencia, patrocinada 
por la ESA, fue la primera de 
su clase organizada en Euro- 
pa bajo el nombre de la lAA. 
Este evento también contó 
con el apoyo de las principa- 
les agencias espaciales, insti- 
tutos de investigación y la in- 


dustria. Para aprovechar al 
máximo la oportunidad que se 
presenta con la aproximación 
de Apophis es crucial que 
nuestra capacidad de investi- 
gación esté al máximo y que 
se dediquen más recursos pa- 
ra que los estudiantes en las 
universidades puedan desa- 
rrollar estudios sobre los NE- 
Os. Por esta razón la ESA ha 
organizado un concurso cuyo 
objetivo es permitir a los jóve- 
nes investigadores proponer y 
presentar sus trabajos y ex- 
plorar nuevos aspectos de la 
ciencia e ingeniería de los as- 
teroides junto a expertos en la 
materia de prestigio interna- 
cional. A pesar de que el aste- 
roide Apophis, una montaña 
de roca de 270 metros de lon- 
gitud con una masa aproxima- 
da de 20 millones de tonela- 
das, no supone un peligro real 
sí que constituye un buen 
ejemplo del tipo de objeto que 
podría presentar una alta 
amenaza de impacto. La 
amenaza es combinación de 
su tamaño y de su inmensa 
energía cinética, así como sus 
aproximaciones periódicas a 
nuestro planeta en intervalos 
que varían de los cientos a los 
miles de años. Por esta razón, 
la conferencia aprovechó la 
visita de Apophis como catali- 
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% Lanzamientos J unio 2009, 
27? -Prisma/ Picard en un Dnepr 
ll 

2? - NSS-12 a bordo de un Ariane 
SECA. 

2? - COMS 1 en un cohete euro- 
peo Ariane 5. 

2? - Measat3A en un vector Zenit 
SSB: 

2? - SBSS-1 en el Minotaur 4 es- 
tadounidense. 

2? - Sirius FM-5 a bordo de un 
Proton M-Briz M., 

2? - RazakSAT/Cubesats en un 
Falcon 1. 

02 - Lunar Reconnaissance Orbi- 
ter (LRO)/ Lunar CRater Observa- 
tion and Sensing Satellite 
(LCROSS) en un cohete estadou- 
nidense Atlas 5. 

13 - Misión del transbordador 
STS-127 de la NASA (Endea- 
vour), con destino a la ISS (Misión 
ISS 2) /A) para transportar el mó- 
dulo japonés ELM-ES. 

24 - TerreStar 1 en un Ariane 5 
europeo. 


zador para la investigación 
aplicada en el campo de los 
asteroides. “Es un tema muy 
atractivo para muchos investi- 
gadores, ya que en los estu- 
dios sobre estos objetos, y en 
los de las misiones espaciales 
relacionadas con ellos, se 
combinan muchos campos 
científicos y tecnológicos de 
vanguardia”, ha comentado 
Andrés Gálvez, director del 
Programa de Estudios Gene- 
rales de la ESA y miembro del 
comité organizador de la con- 
ferencia, quien también ha 
afirmado que “encontrar nue- 
vas soluciones y arrojar luz 
sobre los aspectos aún des- 
conocidos de los NEOSs re- 
quiere una gran creatividad; 
estudiar cómo evitar una posi- 
ble catástrofe a escala plane- 
taria es un desafío especial- 
mente convincente”. En esta 
primera Conferencia Interna- 
cional sobre Defensa Planeta- 
ria de la lAA también se pre- 
sentó la nueva iniciativa de la 
ESA para la Concienciación 
sobre la Situación del Espacio 
(Space Situational Aware- 
ness, SSA). 
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La Cumbre del 60 aniversario se ha celebrado con la 
pompa y circunstancia que era de esperar y ha tenido tam- 
bién los resultados previstos dada la minuciosa preparación 
que precedió a las reuniones del día 4 de abril en Estras- 
burgo. La existencia en Bruselas de un Cuartel General cí- 
vico militar con personal bien preparado y en muchos casos 
muy experimentado, hace posible que la preparación de la 
toma de decisiones pueda realizarse con tiempo y detalle 
en ese CG. Los jefes de Estado y Gobierno y sus asesores 
inmediatos pueden así centrarse en la solución de los pun- 
tos conflictivos de la agenda, en los contactos bilaterales y 
en las ruedas de prensa de alto nivel. Los comunicados fi- 
nales de las últimas cumbres están redactados con una mi- 
nuciosidad funcionarial que viene dada por el profundo co- 
nocimiento de la vida de la Alianza de quienes redactan el 





Carme Chacón, ministra de Defensa, con el ministro de Asuntos 
Exteriores en un descanso de la reunión en la Cumbre de la 
OTAN. 4 de abril de 2009. 


documento. Resulta ilustrativo ver la tendencia general a 
que el comunicado final de las cumbres sea cada vez más 
detallado y extenso. La Declaración de los jefes de Estado 
y Gobierno participantes en la reunión del Consejo del 
Atlántico Norte del 10-11 de enero de 1994 en Bruselas tie- 
ne 26 puntos. Por Su parte, la Declaración de la Cumbre de 
Washington de 24 de abril de 1999, publicada tras la cum- 
bre del 50 aniversario, tiene 45 puntos. En esa cumbre se 
produjeron también otros importantes documentos. Las de- 
claraciones tras las cumbres de Praga, Estambul, Riga y 
Bucarest tienen 19, 46, 46 y 50 puntos respectivamente. La 
Declaración de Praga, excepcionalmente corta, tiene una 
redacción concisa y elegante pese a las importantes deci- 
siones tomadas en aquella cumbre como fue la invitación a 
siete socios a unirse a la Alianza. La Declaración de Estras- 
burgo / Kehl, con un detallado contenido de 62 puntos, es 
un ejemplo paradigmático del tipo de declaración que en los 
últimos años se ha emitido tras las cumbres. Esta Cumbre 
del 60 aniversario, la única con dos anfitriones, ha tenido 
también un ambiente especial por la crisis económica global 
y por la preocupación por la situación en Afganistán y su re- 
percusión en el vecino Pakistán. 
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Y El tratado de Washington ha cumplido 
60 años 


Los 28 jefes de Estado y Gobierno de los países miem- 
bros de la OTAN, incluyendo Albania y Croacia, asistieron a 
diversos actos protocolarios tanto en Francia como en Ale- 
mania para celebrar ese 60 aniversario los días 3 y 4 de 
abril. Destacó entre esos actos una ceremonia muy emocio- 
nante en honor de los caídos en las misiones lideradas por 
la Alianza. El valor de esos hombres y mujeres es un ejem- 
plo para todos y sirve para recordar la importancia de las 
decisiones que se toman en las reuniones de la Alianza 
Atlántica. 

El tiempo dedicado a las reuniones de trabajo fue relati- 
vamente corto pero suficiente para dar el visto bueno a do- 
cumentos concienzudamente preparados y previamente 
consensuados, para hacer declaraciones de principios y pa- 
ra conseguir el consenso en el nombramiento del Sr. Ras- 
mussen como nuevo Secretario General. La Declaración 
Estrasburgo / Kehl es el documento fundamental, el más 
comprehensivo y desde luego el más largo de los tres publi- 
cados tras la Cumbre. En sus 62 puntos se pasa revista de 
forma exhaustiva a todos los temas de actualidad en la 
Alianza y por ello tiene un gran valor ilustrativo. El docu- 
mento comienza haciendo referencia a la adopción de “la 
Declaración sobre Seguridad en la Alianza” que reafirma los 
valores básicos, los principios y los propósitos de la OTAN. 
El primer punto continúa señalando el lanzamiento del pro- 
ceso para desarrollar un nuevo Concepto Estratégico. En 
los siguientes puntos de la Declaración: se da la bienvenida 
a Albania y Croacia; se reitera la indivisibilidad de la seguri- 
dad de los aliados como principio fundamental de la Alian- 
za; se recuerda que los lugares elegidos para celebrar esta 
Cumbre simbolizan la reconciliación en Europa tras la Il 
GM; se da la bienvenida a la vuelta de Francia a todas las 
estructuras de la Alianza y se expresa el aprecio de todo 
corazón a la dedicación y bravura de los 75.000 hombres y 
mujeres que sirven en misiones y operaciones lideradas por 
la OTAN. 

Varios puntos están dedicados a las relaciones con la 
UE, la OSCE y el Consejo de Europa, al compromiso con 
la seguridad y estabilidad regional en los Balcanes y al 
apoyo al entrenamiento de las fuerzas de seguridad iraquí- 
es. El extenso punto 9 trata de Afganistán y describe la ya 
conocida política aliada con respecto a ese país, destacán- 
dose el apoyo a la cooperación de Afganistán con sus veci- 
nos especialmente Pakistán y congratulándose de los re- 
sultados de la Conferencia internacional de La Haya del 31 
de marzo y de la II! Cumbre trilateral de Ankara del 1 de 
abril. La atención prestada a Afganistán se recoge también 
en “la Declaración de la Cumbre sobre Afganistán”, que es 
el tercer documento publicado tras la reunión y cuyo conte- 
nido detalla la postura de la OTAN sobre la situación en 
ese país. 

Otros puntos tratan de las relaciones con la ONU y la par- 
ticipación aliada en la lucha contra la piratería, la lucha con- 
traterrorista y la situación en Darfur. También ocupan varios 
puntos de la Declaración: la operación Libertad Duradera 
en el Mediterráneo en el marco del artículo 5; el progreso 
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Vista general de la sala de reunión. Cumbre de la OTAN, 03 de abril de 2009. 


en el Plan de Acción sobre el “Comprehensive Approach”: 
la política de puertas abiertas a las democracias europeas; 
el compromiso en los Balcanes y la reafirmación de que 
Macedonia será admitida como miembro cuando se supere 
la discrepancia sobre su designación oficial. Son igualmen- 
te mencionadas en la Declaración las relaciones con la UE, 
con Serbia, con Ucrania y Georgia, con Bosnia-Herzegovina 
y con Rusia. En la Declaración se reitera la tradicional pos- 
tura de la OTAN sobre esas relaciones que en lo que res- 


A 


A 


Y, 
ye E YN 





Sobrevolando la ceremonia en honor de los fallecidos en acto 
de servicio en las operaciones lideradas por la OTAN. 04 de 
abril de 2009. 
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pecta a Rusia se esperan reanudar en el marco del Consejo 
OTAN-Rusia a nivel ministerial antes del verano de este 
año. La Asociación para la Paz, el Diálogo Mediterráneo y 
la Iniciativa de Cooperación de Estambul merecen también 
la atención en la Declaración, destacándose su validez y el 
compromiso con su desarrollo. Por otra parte, se agradece 
la oferta de Kazajstán para celebrar el foro de Seguridad 
del Consejo de Asociación Euro-atlántica (CAEA) y se des- 
tacan los progresos realizados en la implementación de la 
Iniciativa de Cooperación en Entrenamiento del Diálogo Me- 
diterráneo. Las relaciones con otros socios como Australia, 
Japón, Nueva Zelanda y la República de Corea y sus contri- 
buciones a las operaciones lideradas por la OTAN son bien- 
venidas y apreciadas. 

La Declaración también contempla: la transformación de 
las fuerzas y estructuras; el progreso realizado en hacer 
más efectiva la estructura de mando aliada; las mejoras po- 
sibles en el empleo y dotación de la Fuerza de Respuesta 
OTAN, y el desarrollo del transporte aéreo estratégico, los 
helicópteros operativos y el sistema aliado de vigilancia del 
terreno. En los puntos 46 y 49 de la Declaración se dan de- 
talles sobre la inminente capacidad operativa plena del 
Centro de Coordinación OTAN de Operaciones Especiales 
y sobre el establecimiento de una autoridad de administra- 
ción de la Defensa Cibernética de la OTAN. Varios puntos 
están dedicados a la proliferación y a la defensa antimisiles, 
encargándose al Consejo en sesión permanente continuar 
los estudios sobre la defensa contra misiles balísticos. La 
Declaración reafirma que el Tratado de No-Proliferación Nu- 
clear y el régimen del Tratado de Fuerzas Armadas Con- 
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vencionales en Europa siguen siendo importantes y de gran 
valor para la Alianza. También se señala en el documento 
que la Alianza seguirá con interés la evolución: de los en- 
quistados conflictos en Moldavia y en el Sur del Cáucaso; 
de los riesgos en el campo de la seguridad de la energía, y 
de los acontecimientos en marcha en la zona ártica o “High 





y a _ 


Foto: OTAN 


las tropas a su llegada a Kiev. 16 de abril de 2009. 
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Ceremonia en honor de los fallecidos en acto de servicio en las operaciones lideradas por la OTAN. 04 de abril de 2009, 


North”. La Declaración termina con una referencia al pro- 
greso en la reforma del CG de la OTAN para asegurar el 
más rápido y coherente flujo de asesoramiento político, mili- 
tar y sobre recursos. La próxima reunión al más alto nivel 
del Consejo del Atlántico Norte se celebrará en Portugal pa- 
ra aprobar el nuevo Concepto Estratégico. + 











El presidente del Comité Militar, acompañado del jefe de Estado Mayor de la Defensa de Ucrania general Kyrychenko, pasa revista a 
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA 
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: CÓMO 


En un mundo que sigue cambiando drásticamente, los gobiernos buscan cada vez más alcanzar sus objetivos 
vitales cooperando con empresas de tecnología avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas 
que consigan sus objetivos es una cuestión de cómo sean. Y es el cómo lo que marca toda la diferencia. 
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SEGURIDAD VS 
OPERATIVIDAD 





Desde su creación, la Alianza de Naciones (ANJ 
había mantenido una política de desarrollo armamen- 
físico muy superior a lo que otras organizaciones ante- 
riores habían llegado, ni siquiera, a pensar. 

la aplicación de las nuevas tecnologías en todos 
los ámbitos de la organización y, sobre todo, a los 
sistemas de armas, convertían a la AN en la primera 
potencia mundial en el campo armamentfístico con 
una abismal diferencia con el resto de países menos 
desarrollados y potencialmente más pe e 

la última adquisición de la AN había sido el caza 
Super High Fighter [SHF 3 14) en el que se unían todas 
las innovaciones alcanzadas en el campo de la aero 
naútica y al que los expertos consideraban como el pri- 
mer caza de una nueva generación de aeronaves. 

Era, simplemente, un ordenador con alas, capaz 
de realizar cualquier tipo de maniobra y con la úni- 
ca limitación de la resistencia física del piloto. Su im- 
plantación había sido todo un éxito en las 15 bases 
de la AN desplegadas a lo largo de todo el orbe. 

El apoyo en tierra se llevaba a cabo con la ayuda 
de más de 40 sistemas de información que cubrían 
todos los aspectos necesarios y que formaban parte, 
en su conjunto, de una de las redes más seguras y 
caras que el ser humano hubiera desarrollado. 

Era imposible; lo que aquel día sucedió era imposible...” 

” ... Juan se acercó a la terminal de su despacho, 
introdujo su tarjeta de identificación en la ranura del 
sistema y tecleó su clave, el ordenador 
emitió un pequeño zumbido que dio 
paso a una agradable voz femenina 
que indicaba el inicio del proceso de 
autenticación por huella digital. Pensó, 
como en otras muchas ocasiones, en la 
pérdida de tiempo y lo incómodo que 
resultaba todo aquello; “tarjetazo” para 
entrar en el edificio; otro “tarjetazo” pa- 
ra entrar en su despacho; más “tarjeta: 
zos” para entrar en el ordenador y ade- 
más con “huellita” incluida. Puso su de- 
do en el dispositivo del teclado y 
espero que la infernal máquina por fin 
le reconociera. 





la misma voz femenina le indicó su acceso auto 
rizado al sistema y le saludó con un simpático 
“buenos días JjÓ58”. 

Introdujo su lápiz óptico en la ranura correspondien- 
fe, ese mismo lápiz que pocos meses antes le habían 
regalado en la presentación de una nueva empresa 
de servicios, echó un vistazo a las fotos de su hijo re- 
cién nacido introducidas en el dispositivo, sin poder 
evitar una solitaria sonrisa de orgullo paternal, y, por 
fin, abrió el documento que tanto trabajo le había cos- 
tado elaborar la noche anterior en su casa . Era de 
los pocos privilegiados que podían llevar a cabo es- 
tas acciones, ya que la exigente normativa de seguri 
dad del sistema prohibía conectar dispositivos de af 
macenamiento externo a cualquier ordenador de la 
red que no fueran los previamente autorizados. Sin 
embargo él había conseguido convencer a los res- 
ponsables de la necesidad operativa de que su termi 
nal tuviera esos pequeños privilegios de conexión. 

Se acomodó en su sillón y empezó a retocar el 
documento. ”. 

” ...el personal de seguridad informática fue aler- 
tado; se activaron los grupos de reacción ante inci- 
dentes y los teléfonos de los administradores del sis- 
tema no dejaban de sonar. 

las bases de datos estaban infectadas, los planes 
de vuelo no se generaban, las claves necesarias 
para las comunicaciones cifradas eran inservibles, 
los mapas de misión irreconocibles... 
El sistema no funcionaba. 

Se desconectaron los servidores y 
se dio la orden de apagado de to- 
dos los terminales. 

Durante 10 largas horas los SHF 
314, los cazas más sofisticados jamás 
construidos, no pudieron despegar. 

Informes posteriores al suceso indica- 
ban que no había sido un ataque infor- 
mático, primera opción que se barajó, si 
no la entrada de un virus, aprovechando 
una vulnerabilidad! grave del sistema ope- 
rativo en el que se basaba el sistema, a 
través de una de las terminales, la J658”. 
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e hubiera encantado que este 
pequeño texto, no considerable, 
a ninguno de los efectos, como 
una incursión en los tortuosos de- 
rroteros de la novela de ciencia ficción, hubiera 
sido falso y original. Por desgracia, sobre todo 

ara los sufridores del hecho, está basado en un 
eee real acaecido en el primer trimestre de 
2009 y que mantuvo en alerta a las Fuerzas Aé- 
reas de varios países aliados muy cercanos a 
Nosotros. 

El nefasto acontecimiento podría ser analizado 
desde varios puntos de vista o, simplemente, no 
analizarlo y “echarle la culpa a otro”, recurso, 
todo sea dicho, bastante común en el “mundillo” 
de la seguridad informática. 

Sin embargo, por aquello de las lecciones 
aprendidas, E e conveniente cierto grado de 
autocrítica que permita reducir, en la medida de lo 
posible, estos futuribles debacles informáticos. 
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Pongámonos, pues, manos a la obra y empe- 
cemos por hacernos una pregunta clave: ¿Cómo 
puede un sistema informático crítico, de altísimo 
coste económico, estar basado en un sistema 
operativo con vulnerabilidades graves?. 

la respuesta a esta pregunta, indudablemente 
muy interesante, podría estar basada en una se- 
rie de condicionantes que excederían, con mu- 
cho, el fin último de este artículo, por lo que de- 
beremos optar por aplicar la máxima de “esto es 
otra historia” y pasar a lo siguiente. 

Cambiemos, pues, la pregunta: ¿Cómo puede 
un sistema informático crítico, de altísimo coste 
económico, permitir el acceso sin las correspon- 
dientes garantías de seguridad establecidas?. 

Evidentemente, el sistema ni permite ni deja de 
permitir el acceso, en ea dsd dale las directi- 
vas de seguridad configuradas por los adminis: 
tradores (personas) y marcada por la política de 
seguridad específica y mediante las cuales los 
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usuarios [más personas) pueden acceder a deter- 
minados bancos de información según los privile- 
gios y perfiles establecidos. 

Nos encontramos, por tanto, con el elemento 
principal en la cadena de seguridad y, al mismo 
tiempo, el más débil. la preocupación de toda 
organización debe ser, prioritariamente, el per- 
sonal que la constituye y es aquí donde se de- 
ben aplicar los máximos esfuerzos para conse- 
guir la eficacia requerida. 

Habríamos de tener en cuenta un dato espe- 
cialmente significativo, considerando la amenaza 


Julián Momoitio Larrinaga 


como la probabilidad de ocurrencia de un suce- 
so potencialmente desastroso durante cierto perio- 
do de tiempo en un sitio dado, y aplicando este 
concepto a un sistema informático resulta, curio- 
samente, que más del 55% de la probabilidad 
recae en el personal autorizado, mientras que tan 
solo un 1,5% correspondería a un ataque exter- 
no. Sería lógico pensar en la necesidad de refor- 
zar, precisamente, la seguridad en los emplea- 
dos como beneficio ames lat en la organización 
y la reducción drástica de la amenaza. 


n todos los foros de formación INFOSEC 
(INFOrmation SECurity) se recalca con in- 
sistencia esta idea. Es aceptado, que pa- 
ra conseguir un nivel de seguridad acepta: 
ble se requieren básicamente cuatro tipos de me- 
didas que, en orden de importancia, serían: 
Formación, Organización, Procedimientos y Medi- 
das Técnicas. Se observa, por tanto, que lo más 
costoso y difícil de implantar (medidas técnicas] 
son, a la larga, el último paso para conseguir un 
sistema fiable, y, sin embargo, lo más barato y 
sencillo (formación del personal) es, precisamente, 
lo primero a tener en cuenta. 

Esta formación, en su sentido más amplio, impli- 
ca una mentalización y concienciación del perso- 
nal hacia la importancia y la responsabilidad que 
implica el idóneo uso de la información. 

Desgraciadamente, seguimos teniendo la ten- 
dencia de “empezar la casa por el tejado”, utili- 
zando los ya escasos recursos económicos en 
complicadísimos medios de seguridad que perm:- 
tan tranquilizar nuestra conciencia y, obviando, 
en su totalidad, el resto de medidas aplicables. 

Ejemplo claro de esta falta de concienciación 
puede ser representado por la utilización de fal- 
sos teoremas que nos permitan, de una forma u 
otra, poder actuar de una forma cómoda y sin 
barreras de ningún tipo. Me refiero, entre otras, a 
la ya demasiado manida expresión de “esto no 
es operativo” o, más identificativa si cabe, “tanta 
seguridad me está quitando operatividad”. 

El concepto de operatividad, en el sentido de 
capacidad para realizar una función, consiste 

recisamente en conseguir que los elementos de 
E que disponemos sirvan para la misión que tie- 
nen encomendada. Cualquier acción exterior o 
interior que disminuya esa capacidad va, evi- 
dentemente, contra la operatividad. la seguri- 
dad es un conjunto de medidas de todo tipo que 
intentan proteger contra ese tipo de acciones 
que disminuyen dicha capacidad. Por tanto, nun- 
ca se podrá considerar que la seguridad va con- 
tra la operatividad. 

la pregunta sería si, con demasiada frecuencia, 
confundimos la operatividad con la comodidad, 
en cuyo caso, la ecuación queda resuelta m 
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En servicio activo en cinco naciones. Y» > q > >> e. > 


El Eurofighter Typhoon es el avión de combate multimisión más avanzado del 
mundo. Su capacidad de adaptación es legendaria y ya presta servicio en las 
Fuerzas Aéreas de Alemania, Italia, España, Reino Unido y Austria. El Reino de 
Arabia Saudita ha encargado 72 Eurofighter Typhoon. Algo más que un avión, 
su desarrollo impulsa la economía mediante la creación de puestos de trabajo 
de alta tecnología y una mayor capacidad tecnológica gracias a una auténtica 
colaboración industrial. Con un dominio del aire sin par, el Eurofighter Typhoon 
es la solución para que las fuerzas aéreas afronten los desafíos el siglo XXI. 


www.eurofighter.com nothing comes close 























MIGUEL ÁNGEL FALLA PIÑEIRO 
Teniente Coronel de Aviación 
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17 de enero de 2009. 





odo comenzó en el año 2003, 
7... la región sudánesa de 

Darfur cuya extensión es aprox1- 
madamente la de Francia, requirió de 
su presidente Omar Hasan Al Bashir, 
más atención social y algo más de au- 
tonomía. A esta petición, el presidente 
de Sudán respondió con una masacre 
de tal dimensión que hubo más de 
trescientos mil muertos y cientos de 
miles de refugiados procedentes de 
Sudán y desplazados del propio Chad, 
que se vieron obligados a dejar su país 
o a trasladarse dentro del mismo hacia 
el vecino país de Chad y el de Repu- 
blica Centro Africana (RCA). 

Consecuencia del éxodo originado 
por la matanza realizada en Darfur, 
se establecieron en territorio chadia- 
no y de la RCA, próximos a la fronte- 
ra con Sudán, varios campos de refu- 
giados para los sudáneses de Darfur, 
al que acudían también desplazados 
internos de Chad. 

Los refugiados de Sudán se trasla- 
daban a los citados campos huyendo 
de la contienda, mientras que los pro- 
pios chadianos se desplazaban a estos 
mismos campos debido a la inestabi- 
lidad existente en toda la zona fronte- 
riza, lo que originó que se tuvieran 
que trasladar de sus hogares en busca 
de alimento y seguridad. 

Las relativas buenas condiciones 
de vida existentes en los campos de 
refugiados y desplazados, puesto que 
se disponía en ellos de suficiente 
agua y alimento, originó “el efecto 
llamada” convirtiéndose esos inicia- 
les y básicos campamentos, en auten- 
ticas megaurbes masificadas. 
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A partir de entonces, guerrilleros de 
Darfur que combatían contra las fuer- 
zas armadas sudánesas, regresaban a 
esos campos de refugiados ubicados 
en territorio chadiano y de la Repúbli- 
ca Centro Africana (RCA) para des- 
cansar y estar con sus familias. Estas 
visitas hacia territorio Chad y su presi- 
dente Deby las veían como incursio- 
nes hostiles encubiertas, por lo que se 
originó otro foco de contienda entre 
las fuerzas armadas chadianas y los 
guerrilleros sudáneses de Darfur. 

Además, al no existir una contienda 
abierta entre Sudán y Chad, aparece un 
cuarto actor en el litigio, los rebeldes 
chadianos que, subvencionados por Su- 
dán, quieren desestabilizar al gobierno 
de Chad y compensar de esa manera el 
auspicio de Chad y su presidente Deby 
hacia los guerrilleros de Darfur en con- 
tra de Sudán y su presidente Bashir. 

Para reducir las tensiones motivadas 
por las mencionadas incursiones y el 
clima de hostilidad en la zona, entre 
las dos capitales Jartum y Yamena se 
han realizado múltiples negociaciones 
(Trípoli en varias ocasiones, Niza, Te- 
herán, Dakar) con escaso o nulo éxito. 
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Con esta situación de conflicto in- 
sostenible en la que participan los 
cuatro actores mencionados, guerri- 
lleros de Darfur, fuerzas armadas su- 
dánesas, fuerzas armadas chadianas y 
rebeldes chadianos, y cuyo mayor 
afectada es la población civil. Apare- 
cen en escena en septiembre del año 
2007, las Naciones Unidas y la reso- 
lución 1778 de su Consejo de Seguri- 
dad. La cual está basada en que la si- 
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tuación reinante en la zona fronteriza 
entre el Sudán, Chad y la República 
Centroafricana constituye una ame- 
naza para la paz y seguridad. 

En la citada resolución se establece 
una Operación Humanitaria para: 

— Contribuir a la protección de civi- 
les en peligro, en particular refugiados 
y desplazados. 

— Facilitar la prestación de ayuda 
humanitaria y la libre circulación del 

















personal encargado de distribuir di- 
cha ayuda. 

— Protección de personal, locales y 
equipo pertenecientes a las NNUU. 

— Garantizar la seguridad y libertad 
de movimientos de personal UE, de 
NNUU y asociado. 

Todo ello para favorecer y asegurar el 
transito y libertad de movimientos de las 
personas dentro de los campos estableci- 
dos y preparar la futura vuelta de los refu- 
glados y desplazados a sus lugares de orl- 
gen como objetivo final. 

Además de los citados planes, se 
contemplan otra serie de medidas, en- 
tre las que aparece el establecimiento 
de una operación militar por parte de 
la Unión Europea (UE) durante un 
año y acogiéndose al capitulo VII de 
la Carta de las Naciones Unidas. 

Es por tanto, en cumplimiento de la 
citada resolución de NN.UU, por lo que 
en octubre del año 2007 la Unión Euro- 
pea planifica y desarrolla una operación 
militar únicamente europea, a la que 
bautizó con el nombre de opera- 
ción EUFOR CHAD/RCA y 
por la cual durante un año 
a partir del 15 de marzo 
de 2008, se desplegó 
una serie de batallones 
multinacionales en 


BREVE RESEÑA HISTÓRICA 















Chad y Republica Centro 
Africana junto a la frontera 
con Sudán y próximos a 
los campamentos de re- 
fugiados y desplazados 
establecidos. Además 
del despliegue de los 
citados batallones se 
conformaron dos cuarte- 
les generales uno principal 
y avanzado situado en Abe- 
ché y otro atrasado situado en 


Este fue el emblema que 
todo el contingente nacio 
nal participante en la Ope 
ración EUFOR CHAD/RCA, 
ostentó orgulloso en su brazo 
derecho durante la misión. 





RELACIÓN DE MANDO 











































































































DESTACAMEN 
SIRIUS 
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Es el Jefe de Estado Mayor de la Defensa, quien a través del Mando de Operaciones, dirige 
la participación rada en la Operación. 

Existe una interrelación entre los distintos ejércitos que conforman el contingente español. 
Siendo el Ejercito del Aire quien soporta todo el sostenimiento del contingente, no en vano el 
99 % del mismo pertenece al EA. 








Y amena. Todos ellos, tanto los batallo- 
nes como los cuarteles generales, ocupa- 
dos por personal europeo. 


PRIMERA OPERACIÓN 
MILITAR DE LA UE 


Esta operación se la puede conside- 
rar como la primera operación militar 
llevada a cabo de manera completa por 
la Unión Europea atendiendo a una re- 
solución de Naciones Unidas. 

En la operación se definieron dos 
áreas, el Area de Operaciones Conjun- 
tas (JOA) que abarca todo Chad, Ca- 
merún y Republica Centro Africana y 
por ello se establecieron unos acuerdos 
entre los citados países y la UE. Y una 
segunda área dentro de la anterior, el 
Area de Operaciones (ADO) que com- 
prende parte de Chad y RCA limítro- 
fes con Sudán. 

Los objetivos a alcanzar por las fuer- 
zas europeas en esta operación militar 
fueron la protección de la población ci- 
vil, en particular refugiados y despla- 
zados. Así como facilitar la distribu- 
ción de ayuda humanitaria y la libertad 
de movimiento del personal de las or- 
ganizaciones internacionales y de las 
Naciones Unidas que trabajan sobre el 
terreno, mejorando la seguridad en la 
zona de operaciones. 

Con esta operación militar encarga- 
da por las Naciones Unidas y desarro- 
llada en su totalidad por la Unión Eu- 
ropea, se pretendía conseguir las con- 
diciones de seguridad y estabilidad 
necesarias para posteriormente poder 
continuar y establecer otra operación, 
esta vez humanitaria, desarrollada por 
las Naciones Unidas llamada MI- 
NURCAT. Ni que decir tiene que am- 
bos objetivos han sido alcanzados, se 
ha conseguido la seguridad y estabili- 
dad suficientes para dar paso a la ac- 
ción humanitaria de las NN.UU. 

La contribución de la UE en la opera- 
ción EUFOR CHAD/RCA, fue el esta- 
blecimiento de Batallones multinacio- 
nales en Chad y RCA cerca de la fron- 
tera con Sudán, proporcionando y 
fomentando de esta manera las condi- 
ciones de seguridad necesarias, en las 
proximidades de los campos de refugla- 
dos y desplazados, para permitir con 
normalidad la convivencia en los cita- 
dos campos, así como el transito de cl- 
viles desde o hacia ellos. Evitando las 
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DESTACAMENTO ESPAÑOL año cuando el Consejo de Ministros 
dio luz verde a la participación espa- 


ñola en la misma. 
Jefatura Fue a partir de junio cuando el desta- 
camento Sirius del Ejército del Aire, co- 
menzó a operar a pleno rendimiento e 
inmediatamente los aviones T-21 se erl- 
gieron como el medio aéreo más seguro 
y fiable de entre todos los demás me- 
dios aéreos participantes en la opera- 
ción EUFOR CHAD/RCA, realizando 
o misiones de transporte intrateatro de 
e Fuerzas cien SUBSARvO al ma EUFOR. Llegando a ser por tanto un 
EIces o elemento crítico para EUFOR, pues 
ambos aviones permanecieron a su en- 
El Elemento Asesor estaba compuesto por una secretaría general, una asesoría jurídica y| | tera disposición y utilización durante to- 
una asesoría sanitaria y una célula de información. da la operación, con una frecuencia de 
Los grupos, igual que en cualquier Ala pero a menor escala, se dividían en secciones y | dos misiones diarias y un crédito de 160 
abarcaban todas las áreas, operaciones, mantenimiento, abastecimiento, automóviles, infra- horas de vuelo para cada mes, con la 


estructura, seguridad, comunicaciones, vida, etc.... e o 
máxima eficacia y sin que se cancelara 





Célula de 
Elemento Asesor Información 
Nacional 
































fricciones entre Sudán y Chad, causa- 
das por las visitas de los guerrilleros de 
Darfur a sus familias refugiadas en los 
citados campos. 

Además de estos batallones, la UE 
estableció dos cuarteles generales, uno 
principal en Abeché (FHQ MAIN) y 
otro atrasado en Yamena (FHQ RE- 
AR). Ambos estructurados y formados 
con personal europeo y que a través de 
sus diferentes secciones, coordinaban 
tanto los movimientos aéreos como los 
terrestres de las distintas naciones partl- 
cipantes. Y de igual forma, se coordina 
los movimientos necesarios para dar 
sostenimiento a los mencionados bata- 
llones multinacionales desplegados en 
las proximidades con Sudán. 

Otra aportación de la Unión Europea 
a la operación esta vez en materia de 
infraestructura, fue la construcción de 
una plataforma para aviones al otro la- 
do de la pista del aeropuerto de Yame- 
na con sus accesos y calles de rodaje 
ampliadas, al igual de la construcción y h 
ampliación del aeropuerto de Abeché. 
Todo ello para permitir la operación de 
todo tipo de aeronaves participante el la 
misión europea y principalmente en las 
fases de despliegue y repliegue. 

















PARTICIPACIÓN ESPAÑOLA 
EN LA OPERACIÓN EUFOR 
CHAD/RCA 


La operación EUFOR CHAD/RCA 
comenzó el 15 de marzo de 2008 pe- 
ro no fue hasta el 30 de mayo de ese 
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un solo vuelo por cuestiones de man- 
tenimiento, lo cual elevó aún más el 
prestigio de España por el resto de las 
naciones participantes en la opera- 
ción. 

Para la realización de la operación 
por parte española se establecieron 
unos criterios que aseguraban la 
aportación nacional y el cumplimien- 
to de la misma. 

e Materializar la contribución nacio- 
nal de EUFOR TCHAD/RCA en las 
condiciones de seguridad y vida ade- 
cuadas, y en los plazos de tiempo pre- 
vistos. 

e Contribuir a la consecución de la 
estabilidad y seguridad en el área de 
operaciones de acuerdo con los com- 
promisos adquiridos por España. 

e Mantener el prestigio de las FAS 
españolas ante el resto de fuerzas de 





la UE y multinacionales participantes 
en la operación. 

e Reforzar la imagen de las FAS 
españolas ante la opinión pública na- 
cional como instrumento de la acción 
exterior del Estado. 











La participación española en la ope- 
ración se definió con el envío de un 
contingente de aproximadamente un 
centenar de soldados entre hombres y 
mujeres, oficiales, suboficiales y tropa, 
con la misión de hacer efectiva la mi- 
sión aérea y ocupar determinados pues- 
tos decisorios en los cuarteles generales 
tanto en Abeché como en Yamena. 
Pero además y aprovechando los 
vuelos realizados para el sosten1- 
miento del propio destacamento, se 
incluían en estos vuelos, siguiendo lo 
sugerido por la ministra de Defensa 
de utilizar la capacidad remanente de 
estos aviones para poder transportar 
material humanitario. Así se hizo en 
más de una ocasión, transportando y 
proporcionando desde material sani- 
tario y oftalmológico hasta lavadoras 
industriales, en ayuda humanitaria a 
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diferentes centros hospitalarios y fun- 
daciones. 

Como parte más significativa de la 
contribución española a la operación, 
se contaba con dos aviones CASA 295 
(T-21) que procedentes de su Unidad 
de origen, Base Aérea de Getafe - Ala 
35, realizaban vuelos diarios transpor- 
tando personal y carga, contribuyendo 
así a la supervivencia y sostenibilidad 
de los batallones multinacionales. 

Además, estos aviones tenían la ca- 
pacidad y la autorización de poder 
operar en las pistas no pavimentadas 
de Iribar, Goz Beida y Birao. Requisi- 
to muy necesario y casi imprescindi- 
ble para realizar este tipo de misión en 
países de las características de Chad y 
RCA, donde en el caso particular de 
Chad y a titulo de ejemplo, sólo exis- 
ten dos aeropuertos con la pista de ate- 
rrizaje asfaltada, el internacional de 
Y amena y el de Abeché. 

No obstante y ante la imposibilidad 
de cumplir la misión por condiciones 
meteorológicas, único elemento de- 
terminante para su realización, o in- 
cluso por falta de seguridad en un de- 
terminado momento que hicieran in- 
viable los aterrizajes en algún campo 
específico, se tenía la opción de po- 
der efectuar lanzamientos tanto de 
personal como de carga. 

Esta última opción de lanzamiento 
de cargas, no ha sido realizado en to- 
da la operación. Sin embargo, se han 
lanzado como entrenamiento y en va- 
rias ocasiones, fuerzas especiales pa- 
racaidistas de nacionalidad austriaca 

















y belga, que por otra parte son las 
fuerzas designadas para la protección 
y seguridad del campamento de las 
estrellas en Abeché. 

El mantenimiento de los aviones 
se realizaba de forma rutinaria como 
en España y sólo se podía ver afecta- 
do al igual que los vuelos, por las 
condiciones meteorológicas, ya que 
al ser Chad un país ecuatorial sufría 
fuertes épocas de lluvia, fuertes se- 
quías con tormentas de arena y siem- 
pre altas temperaturas. 

La aportación española también 
contaba con personal de seguridad 
procedente de la EADA y la SEADA. 
Así, todos los vuelos realizados du- 
rante la operación iban custodiados 
con personal de fuerza de protección 
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(FP) del propio Destacamento. Los 
cuales, convenientemente armados 
para la misión, ejercían el control y la 
seguridad en todos los procesos de 
embarque y desembarque de las aero- 
naves, así como para repeler cual- 
quier eventual agresión durante las 
maniobras críticas del avión, en los 
aterrizajes y despegues y en los roda- 
jes hacia o desde la plataforma. 


LA MISIÓN AÉREA 


La misión aérea encomendada a 
nuestros aviones, consistía en la rea- 
lización de un transporte aerotactico, 
mediante vuelos de sostenimiento en- 
tre Yamena, Abeché y los diferentes 
batallones multinacionales que la 
Unión Europea desplegó en territorio 
de Chad y República Centro Africana 
en las proximidades de la frontera 
con Sudán. Cuya misión principal y 
más importante era la de garantizar la 
protección y seguridad a los campa- 
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mentos de refugiados y desplazados 
próximos a Iribar, Forchana, Goz 
Beida y Birao y evitar así, la posible 
violación de los derechos humanos 
dentro de los mismos. 

La misión aérea comenzaba con la 
recepción de la orden de ejecución, 
el ATO. Esta orden, procedente de la 
sección encargada de movimientos 
aéreos del FHQ principal en Abeché, 





expresaba además de otra serie de 
datos, la hora de despegue, el destino 
o destinos de aterrizaje y el personal 
y/o carga a transportar. 

Con esta orden, se confeccionaba 
el plan de vuelos, se revisaba la me- 
teorología, los notam's y se realizaba 
la misión. Poniendo especial aten- 
ción en todos los datos disponibles 
relativos a la seguridad. 

La recopilación de los datos sobre 
seguridad tanto en vuelo como en tierra 
se realizaba mediante dos canales de 
información, buscando siempre la con- 
firmación, contrastándola y ganando 
así mayor fiabilidad en la información 
y por tanto maximizando la seguridad. 

Estos canales de datos eran: por una 
parte el canal oficial a través del FHQ, 
el cual suministraba la información 
necesaria para la realización de la mi- 
sión, y por otra, el canal extraoficial 
proporcionado por la Célula de Infor- 
mación Nacional (NIC), el cual sumi- 
nistraba esa otra información del “bo- 
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ca a boca” que daba una idea a nivel 
población sobre una situación concre- 
ta y cómo esta situación pudiera afec- 
tar a la seguridad de la misión. 

Por otra parte y durante la misión, 
todos los dispositivos alertadores de 


amenazas y dispensadores iban activa- 
dos y el vuelo se realizaba aplicando 
los procedimientos aprobados para la 
zona de operación. 

Manteniendo los citados criterios de 
seguridad y siguiendo los procedi- 
mientos establecidos, se han realizado 
durante el periodo de esta operación 
un total de 650 misiones, más de 
1.500 horas de vuelo, se han transpor- 
tado más de 700 Tm. de carga y 
16.000 pasajeros. Todo ello y como se 
ha mencionado anteriormente sin can- 
celar misiones por motivo de manten1- 
miento, lo cual nos ha hecho acreedo- 
res del prestigio, seguridad y fiabili- 
dad con el que el destacamento 
español contaba, por parte del resto de 
las naciones participantes. 


ESTRUCTURA DEL 
DESTACAMENTO SIRIUS EN 
YAMENA 


El destacamento Sirius estaba ubica- 
do en Camp Europa. Camp Europa era 
un campamento multinacional pensado 
como lugar de estancia temporal para 
personal en transito, normalmente des- 


Djamena. 





de o hacia los batallones multinaciona- 
les desplegados en la frontera y donde 
convivían varios destacamentos inter- 
nacionales permanentes más o menos 
numerosos, entre otros el español, el 
checo, el irlandés, el polaco, el francés, 
el italiano y el albanés. 

Además, en el mismo campamento 
estaba ubicado el cuartel general atra- 
sado (FHQ REAR), el cual y desde la 
retaguardia, coordinaba con el FHQ 
MAIN en Abeché y con otras institu- 
ciones, la gestión de los movimientos 
intrateatro de aviones, así como la ges- 
tión de los aparcamientos de estos 
aviones, tanto en la rampa Eufor de 


Abeche Bitea. 





Camp Kossey en Yamena como en la 
de Abeché, coordinando los posibles 
retrasos y ventanas que pudieran oca- 
sionarse por congestión de las mismas. 
También se realiza la gestión de las ca- 
ravanas de vehículos en el área de ope- 
raciones conjunta. 

El destacamento español estaba for- 
mado por unos 80 militares pertenecien- 
tes en su mayoría al Ejército del Aire y a 
más o menos tres unidades: ALA 35, 
EADA - SEADA y GRUMOCA. Se 
distribuían como una pequeña Ala. 

Su ubicación física se dividía en dos 
zonas. Una zona de vida y funciona- 
miento, donde además de las tiendas 
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de alojamiento tipo shall, existían dos 
tiendas de ocio. Las cuales se compo- 
nían de una tienda de dimensiones 12 
m x 12 m que era multifunción y en la 
que se realizaban charlas, conferen- 
cias, comidas y celebraciones, además 
de contar con dos puestos de Internet 
para enlazar con familiares y amigos. 
Y otra tienda, con todas las maquinas, 
equipos y aparatos necesarios para 
considerarla como un buen gimnasio. 

La otra zona, también con tiendas 
de campaña tipo shall, la de trabajo, 
la conformaba seis tiendas de oficina 
en donde el contingente transcurría 
la mayor parte del tiempo. 

Todo el Destacamento estaba inte- 
grado en Camp Europa y por tanto 
participaba de cualquier actividad 
que se organizara en el mismo, ya 
sea de índole militar, protocolaria, o 
de celebración. 

La jefatura de Camp Europa era 
ejercida por un coronel que mantenía 
el control del campamento y del FHQ 
Rear, promulgando las normas y reglas 
de actuación, convivencia y seguridad 
del contingente multinacional ubicado 


Í se 
Acto de Imposición 
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en Camp Europa. Por encima de este y 
en su cadena de mando existía un ge- 
neral, jefe de los FHQ's tanto el princi- 
pal en Abeché como el atrasado de 
Camp Europa en Yamena. El cual 
ejercía el control de todo el contingen- 
te europeo participante en la operación 
y presente en Chad y RCA. 

El Cuartel General Operacional 
(OHQ) sin embargo se estableció en 
París, en donde además de estar el 
jefe de la operación, se encontraba 
una representación española, la cual 
participaba en el órgano de decisión 
de la misma. 

Con esta contribución, España a tra- 
vés principalmente de su Ejercito del 
Aire, ayudaba a conseguir la misión 
general de la operación, la estabiliza- 
ción de las regiones limítrofes de Dar- 
fur, en la zona este del Chad y Noreste 
de la República Centro Africana y la 
protección de la población civil. Faci- 
litando así, la distribución de ayuda 
humanitaria, garantizando la seguri- 
dad del personal de la ONU y creando 
las condiciones para el regreso volun- 
tario de refugiados y desplazados. 





El destacamento Sirius del Ejército 
del Aire y por tanto la participación 
española en la Operación EUFOR 
CHAD/RCA, ha recibido el recono- 
cimiento y apoyo no sólo de los res- 
ponsables españoles, mostrados en 
varias visitas de ministros y altos 
mandos militares, sino el de todos 
los mandos militares y civiles euro- 
peos que han mostrado su gratitud y 
agradecimiento a la actuación y con- 
tribución de España en la misma. 


FIN DE LA OPERACION EUFOR 
CHAD /RCA 


El 15 de marzo de 2009 tubo lugar la 
ceremonia de transferencia de autori- 
dad (TOA), por la que la Unión Euro- 
pea y tras haber cumplido la misión en- 
comendada por las Naciones Unidas de 
crear las condiciones de seguridad ne- 
cesarlas para permitir la iniciación de la 
misión humanitaria, pasa la autoridad 
de la operación a las NN.UU., en que 
se hacen cargo de la misma, llamándo- 
se a partir de entonces Operación MI- 
NURCAT. 
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Después de la petición formal por 
parte de la Unión Europea, a través del 
jefe de la operación, sobre la necesidad 
de contar con medios aéreos para ayu- 
dar al repliegue de los distintos bata- 
llones multinacionales desplegados en 
la frontera con Sudán. España ha con- 
tribuido a la mencionada petición, con 
la prolongación de la actividad de es- 
tos mismos aviones participantes en la 
operación hasta el 26 de abril. Fecha a 
partir de la cual, España, se dedica en 
exclusividad al repliegue del contin- 
gente español, estando previsto que to- 
do el contingente esté en territorio na- 
cional no más tarde del 30 de mayo. 

La misión que ha comenzado a par- 
tir del 15 de marzo de 2009, según re- 
cogía la resolución 1778 del Consejo 





Visita del JEMAD el 
29 de diciembre de 2008. 


de Seguridad de Naciones Unidas, es 
una misión humanitaria, la cual ha sido 
posible establecer gracias a las condi- 
ciones de seguridad creadas por la UE 
mediante la realización de su opera- 
ción EUFOR CHAD/RCA. 

Con la celebración mencionada, se 
cierra el circulo iniciado hace un año 
por la Unión Europea estrenando una 
misión militar fuera de sus fronteras 
con fuerzas exclusivamente europeas y 
en la que ha participado de manera so- 
bresaliente España, la cual a través de 
su Ejército del Aire, ha sabido actuar y 
cumplir la misión encomendada, siendo 
un referente para el resto de las nacio- 
nes participantes. 

La población civil acostumbrada ya a 
los soldados europeos, a su forma de ac- 





Tercer Destacamento. 


tuar para mantener el control de la situa- 
ción y por tanto de conseguir y mantener 
las condiciones de seguridad y estabili- 
dad requeridas por la misión, ven con 
cierto recelo y duda la entrada de las tro- 
pas de Naciones Unidas, ya que serán 
constituidas de manera mayoritaria por 
naciones africanas con costumbres y ma- 
nera de actuación diferentes a las europe- 
as y por tanto con otra escala de valores 
en cuestiones tan importantes como la 
vida humana o sus necesidades básicas. 

A partir de ahora serán las NN.UU. 
las que mediante la operación MI- 
NURCAT, inicien un nuevo circulo y 
una nueva misión ya esta vez huma- 
nitaria, en ayuda de los refugiados, 
desplazados y población civil en ge- 
neral, que por una u otra razón se han 
visto afectados por el conflicto de 
Darfur y por el nivel de pobreza que 
existe en Chad, el octavo país más 
pobre del mundo mm 


NOTA: Recientemente en febrero de es- 
te año y como resultado de la citada masa- 
cre, la Corte Penal Internacional (CPI) 
dictó orden de arresto contra Bashir por 
genocidio, crímenes de guerra y contra la 
humanidad en la región de Darfur. La re- 
acción del presidente sudánés al recibir la 
orden de arresto, fue la expulsión de trece 
ONG's que se encontraban en su territo- 
rio. Además ha buscado y conseguido el 
respaldo y apoyo de los ministros de Exte- 
riores y dirigentes árabes en la XXI Cum- 
bre de la Liga Árabe del 30 de marzo 
2009, rechazando la orden de arresto con- 
tra Bashir emitida por la CPI. 
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X Aniversario del C-15A 
en la Base Aérea de Gando 


[, conmemoración del 10% aniversario de la llegada de material C-15A al 462 Es- 
cuadrón en la Base Aérea de Gando, para sustituir al material C-14, representa el 
éxito de lo que ha supuesto la superación de un reto y un compromiso para garanti- 
zar la defensa aérea del territorio nacional de forma global. 


Hoy en día se puede expresar que dicho despliegue, un proyecto que se concibió 
desde el principio con vocación de equipo, es una realidad operativa y forma parte 
de la columna vertebral del Ejército del Aire. Ahora bien, esto no hubiera sido posi- 
ble sin el esfuerzo de todo el personal destinado en las Unidades ubicadas y des- 
plegadas en las Islas Canarias. En todo momento se ha mantenido un alto grado de 
adiestramiento que ha permitido no sólo la participación en ejercicios dentro y fue- 
ra del territorio nacional, sino que el apoyo que prestan la Base Aérea de Gando, 
las Unidades de Mando y Control y el 802 Escuadrón hacen que en la actualidad se 
recurra a la profesionalidad y dedicación del personal de dichas Unidades para 
programar y desarrollar ejercicios de alta complejidad y, lo que es más importante, 
con éxito. 


Diez años y 25.000 horas son un éxito indiscutible del que todos, especialmente 
aquéllos que contribuyeron a este logro, debemos sentirnos orgullosos. Un éxito 
que no es sólo atribuible a las tripulaciones, sino también a quienes hacen posible 
que se mantenga un alto grado de operatividad, manteniendo los aviones, velando 
por su seguridad y prestando los apoyos necesarios en todo momento. 


En este dossier se desarrolla una breve reseña histórica del 462 Escuadrón y del 
sistema de armas C-15A que en la actualidad lo dota, la operación en el entorno 
geográfico de las Islas Canarias y la participación en ejercicios, y se aportan ideas 
para el futuro con el que todos nos sentimos comprometidos, siempre en beneficio 
de nuestro Ejército del Aire como parte esencial de las Fuerzas Armadas. 


José FROILÁN RODRÍGUEZ LORCA 
Teniente General Jefe del Mando Aéreo de Combate 


MANUEL MESTRE BAREA, 
General de División Jefe del Mando Aéreo de Canarias 
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os F-18 de Gando son ciertamente unos vetera- 

nos con espolones, no en vano fueron “gallos” 

cuando llegaron a España. Pero a lo largo de su 
vida americana y española han estado en su mayoría 
relacionados con animales; veamos su trayectoria. 

A mediados de los años noventa estaban ya al lí- 
mite de su vida útil los Mirage III de Manises y los F- 
5 monoplazas de Morón. El proyecto AX de Cons- 
trucciones Aeronáuticas (CASA) que tenía por obje- 
to la construcción de un avión destinado al ataque 
al suelo, no se había finalmente desarrollado 

Se puso en marcha el denominado programa CX. 
La idea era adquirir material de segunda mano que 


estuviera en buenas condiciones y en este mercado 
el proveedor más lógico eran los Estados Unidos. 
Aquí la elección se centraba en los excedentes de 
dos modelos de plena actualidad: F-16 y F-18; con 
buen criterio se optó por el material con el que ya 
se tenía experiencia, es decir el F-18. En 1995 la 
marina norteamericana estaba sustituyendo sus es- 
cuadrones de F-18 A y B por los más avanzados en 
motores y electrónica, modelos C y D. España acor- 
dó la compra de veinticuatro aviones F-18 A con los 
que se formarían dos escuadrones en Morón. Existía 
también la opción por seis aviones más, que podían 
ser biplazas. En el mismo lote se adquirieron cin- 
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cuenta y un motores nuevos que se instalaron en 
los aviones, quedando tres motores a estrenar en la 
reserva para posibles contingencias . 

Los aviones procedían de los siguientes escuadro- 
nes de la US NAVY: (1) 


e NAWC: Naval Air Warfare Center, Naval Air 
Station, Point Mugu, California. 

e NSWC: Naval Surface Warfare Center 

e VF-45: “Blackbirds”, Adversary Squadron, Key 
West, Florida 

e VFA-125: “Rough Riders”, Leemore, Califor- 
nia. 

e VFA-127: “Desert Bogies”, Adversary Squa- 
dron, Naval Air Station, Fallon, Nevada. 

e VFA-203: “Blue Dolphins” Adversary Squa- 
dron, Naval Air Station, Jacksonville, Florida. 

e VFA-204: "River Rattlers" Naval Air Station 
New Orleáns, Lousiana. 

e VMFA-142: “Flying Gators, Naval Air Station, 
Jacksonville, Florida. 





(1) Las bases que aparecen son las que tenían las unidades 
reseñadas en el momento de la adquisición de los aviones 
por España. 
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e VMFA-314: “Black Knights”, Marines Air Sta- 
tion, El Toro, California. 

e VX-9: "Vampires” Air Test and Evaluation 
Squadron, China Lake, California. 


Como podemos ver, estos F-18 fueron en su ma- 
yoría animales en su etapa americana, algunos tran- 
quilos como los mirlos (Blackbirds) o los delfines 
(Dolphins) y otros más agresivos como las cascabe- 
les de los ríos (River Rattlers), caimanes (Gators) y 
vampiros (Vampires). 

Los aviones fueron llevados a Cecil Field en Flori- 
da donde se les instalaron los nuevos motores, ini- 
ciándose los traslados a España a finales de 1995, 
llegando el último en 1999, y dándose por conclui- 
do el programa CX. En nuestra Patria se llevaron a 
revisar a Zaragoza donde se les dotó de matrículas 
(C15-73 a C-15-96) y números de puro españoles. 
La variedad de sus orígenes determinó que los avio- 
nes llegasen a España con distintas pinturas de gue- 
rra, desde la gris estándar de la US NAVY a los ca- 
muflajes más o menos exóticos de los aviones que 
provenían de las unidades denominadas “adversa- 
rias”; que trataban de imitar los colores de los MiG y 
Sukhoi, unos hipotéticos enemigos en los programas 
de entrenamiento conocidos como “Top-Gun”. 

También se les dotó en sus derivas de las insig- 
nias de unidad. En un principio y al ser destinados 
al Grupo 21 de Morón lucieron la insignia de dicho 
grupo, llevando en la parte exterior de sus derivas 
la insignia del gallo y la cadena, descriptivos de sus 
base y de su función táctica respectivamente. Con 
posterioridad y al recibirse en Morón las tradiciones 
y herencia de una unidad señera del Ejército del Ai- 
re como es el Ala 11; estos aviones, ya con los nú- 
meros de puro de la citada unidad, pasaron a llevar 
el gallo con espada de los F-5 moroneros en el inte- 
rior de sus derivas, y en la parte exterior el halcón, 
el mirlo y la avutarda del Ala 11, con su legendario 
lema de “Vista, suerte y al toro”. Cuatro aves por 
avión, no está mal... 

Según les fue llegando el turno para las precepti- 
vas revisiones, los aviones fueron adaptados al es- 
tándar de los F-18 españoles, pues aparte de la pin- 
tura, existían ligeras diferencias con los fabricados 
de origen para nuestra Fuerza Aérea. Aparte de di- 
ferencias menores, la más visible es que los F-18 
adquiridos a la Marina USA mantienen la barra de 
enganche a la catapulta en su pata de morro, mien- 
tras que los F-18 “españoles de origen” carecen de 
ella, otras diferencias afectaban a los asientos y a 
los equipos de supervivencia. Además son F-18A 
del modelo “básico”, y no han sido sometidos, ni 
parece que lo vayan a ser en el futuro, a las actuali- 
zaciones “plus” o MLU. 

El Ala 46 del MACAN se creó como mixta de 
transporte y combate. En este ámbito de actuación 
tiene encomendadas misiones de superioridad aérea 
y ataque al suelo. Durante un tiempo estos cometi- 
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dos estuvieron encomendados a los F-5 (C-9) primero 
y luego a los Mirage F-1EE (C-14) que ambos cum- 
plieron con creces, sobre todo el caza francés porque 
esa versión del F-1 estaba dotada de percha para re- 
postar en vuelo, lo que multiplicaba las capacidades 
del avión, ya de por sí superiores a las de los F-5. 

Cuando se tomó la decisión de agrupar en Alba- 
cete todos los efectivos de material F-1, hubo de 
buscarse un sustituto para los Mirage de Gando, y la 
solución era el F-18. En 1999 llegó a Gando un des- 
tacamento de ocho aviones F-18 del Ala 12 de To- 
rrejón, que relevaron a los F-1. Cuando los F-18 de 
Morón quedaron libres al comenzar las entregas del 
eurofighter, estos aviones se desplazaron a Canarias, 
pasando a ser “Halcones” englobados en el 462 es- 
cuadrón, tal y como siguen en la actualidad. Los ga- 
tos de Torrejón volvieron a su hogar. 


C-15A Gallo 


CARLOS PRESA DIAZ 
Comandante de Aviación 


finales de 1992, el 211 Escuadrón veía como se marcha- 
ban a Talavera sus hierros queridos. Aun así, mantuvo su 
limitada actividad inmerso en el cambio radical que, en la se- 
gunda mitad de aquella década de los noventa, transformaba 
al Ejército del Aire. Varios años de instrucción avanzada y em- 
pleo táctico limitado de los aviones de escuela fueron la espe- 
ra necesaria para la novedad que cada vez cobraba más fuerza. 
Así, durante aquellos años de cierre y cuenta nueva, a la vez 
que se cubrían los fosos empleados para las labores de man- 
tenimiento de los últimos Saetas y se rescataban del sótano 
de la antigua Torre de control las cartillas de vuelo de los pilo- 
tos y tripulantes de los antiguos trimotores Savoia para muse- 
os, el pasado se volvía sonriendo hacia un futuro brillante y 
anunciaba a los “Gallos” que podrían contar con nuevos espo- 
lones a partir de la primavera de 1996. 
La conversión al nuevo avión se efectuó en el 153 Escua- 
drón del Ala 15, en la Base Aérea de Zaragoza. El 211 tenía, 





por tanto, que dejar de ejecutar paulatinamente las misiones 
de instrucción y apoyo que efectuaba con el C-101, que en un 
número de 18 aeronaves integró su flota desde finales de 
1992. Se cerraba así un paréntesis en el que las misiones de 
vuelo visual forjaron y prepararon a un reducido grupo de ofi- 
ciales para comenzar su instrucción en el F-18. Generalmente 
se realizaban a baja cota y amenizadas por fortuitos combates 
con los buitres leonados de Olvera, o por vistosas horas y ho- 
ras de vuelo sobre alfombras verdes de olivos salpicadas de 
cortijos blancos. Además, aquella época de mucho estar en el 
aire, proporcionó un excelente aprendizaje en vuelo instru- 
mental y en multitud de misiones como el remolque dardo pa- 
ra entrenamiento de las unidades de la Artillería Antiaérea o 
los múltiples DAPEX, DACEX y DAGA. 

Y sucedió, pero la andanza de la nueva montura en Morón 
no tuvo un comienzo fácil. Algunas deficiencias en los siste- 
mas eléctrico y de combustible motivaron que los nuevos 
aviones necesitasen un periodo dilatado de sobre-manteni- 
miento que permitiese su operación tal y como hoy la conoce- 
mos. El ratio de acciones de mantenimiento por hora de vuelo 
era de más del doble que el de la flota básica, y la extraordina- 
ria labor de los Escuadrones de Mantenimiento de la por en- 
tonces Ala 21 y posteriormente del Ala 46 posibilitaron que, 
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No queremos dejar de mencionar los otros es- 
cuadrones canarios del Ala 46, empezando por el 
461, dedicado al transporte y que ha contado con 
1-3 (C-47, DC-3) y T-12 Aviocar, quienes lucieron 
en sus derivas el zorro y las tres estrellas de la insig- 
nia del escuadrón, así como los C-10B Saetas del 
462, los T-6D del 463, que tuvieron una destacadí- 
sima actuación en las operaciones de la salida del 
Sahara español, o de los F-5 del 464 que también 
formaron parte de las unidades allí estacionadas. 

El emblema que lucen en sus derivas los “Halco- 
nes” de 462 Sqn. es la cabeza del halcón que ya 
tenía con el Mirage F-1. Los aviones no llevan lema 
alguno pero sí los parches que llevan los pilotos. El 
“Qué chulo eres en el suelo” del parche de los pilo- 
tos del F-1 ha dado paso al “Ay si voy, con lo que 
te doy” de la actualidad, más castizo y mucho me- 


de las mil horas que se planeó generar en el año 1997, hoy se 
extraigan de la flota C-15A, más de tres mil trescientas cada 
ejercicio. Lentamente, y a la par que aumentaba su rendimien- 
to, se sentaron las bases de procesos que hoy han culminado 
y que permiten que el F-18 demuestre su fantástica capacidad 
de crecimiento, como la integración de la suite de EW, ausente 
del avión en un principio, los primeros disparos de misil o las 
felices hipótesis de barra de bar que culminaron años más tar- 
de con la cinta 04%. 

El 211 se incorporó como unidad de combate al calendario 
del MACOM, y poco a poco se unió al exquisito grupo de 
concurrentes al NOMAD, TLP, intercambios de escuadrón y 
otros ejercicios y cursos. Á mitad de camino recibimos el es- 
tandarte del Ala 11, testigo que significó que al halcón, la avu- 
tarda y el mirlo se uniese el gallo cacareando, combinación 
explosiva de aves guerreras. Todo ello mientras los pilotos del 
Ala 46 comenzaban su entrenamiento esperando que las mon- 
turas de los Gallos de Morón migrasen más al sur, cosa que 
comenzó a suceder con el milenio. 

Excepto el avión 80, todos pasaron por el programa NCAP 
en los Estados Unidos. Los saltos del Atlántico fueron quizá el 
último hito que nos reunió a pilotos y aeronaves antes de la 
marcha de unos y otros. Como a los Gallos que nos precedie- 
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nos críptico que el anteriormente citado (2). Este le- 
ma era el que adoptaron los T-6 del 463 Sqn duran- 
te los años setenta en las duras circunstancias de las 
operaciones desde Gando y El Aaiun en intermina- 
bles vuelos sobre el Sahara español mostrando la 
bandera encima de las minas de Fos Bucraa y de- 
más zonas de influencia, poco antes de que España 
dejase estos territorios. En esta insignia se veía a 
una especie de pollito de color negro, con cara de 


(2) Como ocurre con muchos de los diseños de emblemas y 
lemas más o menos oficiales de las unidades de nuestro 
Ejército ae MAME susto neenes y ds son 
ciertamente ipticos selfeltadoQuerchuloterestente! 
suelo” parece que estaba dirigido a un posible enemigo 
que se siente seguro en el suelo, pero en el aire no se atreve 
a enfrentarse a los “halcones”, pero también puede tener 
que ver con el aspecto desafiante y agresivo que el Mirage 
F-1 tiene cuando está en tierra. 





ron con toda certeza les sucede, miles de anécdotas, de bui- 
tres y olivos y de alarmas rodeadas de girasoles, culebras, Ca- 
lor de agosto y fugas de hidráulico, se quedan en los partes, 
informes, añoranzas y memorias. Las calles de Sevilla, sus 
madrugadas, la venta Campanita, Utrera a dos mil pies, el dia- 
rio de alarma y muchos lugares y momentos más, pasan a ser 
en cada uno de nosotros evidencia de la camaradería y su re- 
cuerdo, que hacen que la milicia adquiera valor añadido como 
estilo de vida e 
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malas pulgas, que medio ocultaba a su espalda un 
enorme garrote con un clavo. Uno se imagina que 
esta imagen querría simbolizar el hecho de que un 
avión de entrenamiento como el T-6 ocultaba tras 
su apariencia inofensiva una capacidad real de ata- 
que al suelo, al habérsele equipado con ametralla- 
doras y cohetes. Estos aviones fueron matriculados 
con el indicador de modelo denominados como C- 
6 -propio de un avión de combate- para diferenciar- 
los de los T-6 de entrenamiento denominados E-16. 
Además se instaló en el lugar del asiento trasero un 
depósito adicional de combustible y en algunos ca- 
sos se les dotó de un camuflaje en tres tonos que 
acentuaba su vocación guerrera. 

Como se ha podido ver a través de este breve 
recorrido en el que se juntan lo zoológico con la 


Llegaron puntuales 


ANTONIO ESTEBAN MUÑOZ 
Comandante de Aviación 


E aquel momento me encontraba en la plataforma de avio- 
nes ultimando detalles con el personal de mantenimiento 
de la USAF, cuando un rugido lejano llamó mi atención y pu- 
de ver entre nubes la formación de los primeros F-15 C des- 





heráldica aeronáutica, la defensa del portaaviones 
del flanco sur de España que son las queridas islas 
Canarias, ha estado encomendada a distintos es- 
cuadrones cuyos emblemas lucen los animales 
cuyas virtudes tomaron como símbolo; la agresivi- 
dad del gallo de pelea, el vuelo rápido del halcón, 
la astucia y la capacidad del supervivencia del zo- 
rro, etc. Y en la actualidad los aviones que ahora 
forman su punta de lanza han tenido en sus ante- 
riores destinos otras denominaciones “zoologicas” 
que destacaban su valor, agresividad o inteligen- 
cia. Estaban predestinados a ello. Su “pedigree” y 
el de sus pilotos no puede ser mejor. Por eso y 
añadiendo un nuevo animal podemos terminar es- 
te breve recorrido diciendo:”De casta le viene al 
galgo”.+ 


cendiendo para inicial. Tal vez sea por el instinto depredador, 
pero un escalofrío me recorrió el cuerpo, crucé la mirada con 
Carlos que también les esperaba, el aire olía como en aquella 
tarde del 96 que vi llegar a la B.A. de Torrejón los MIG-29 de 
la Luftwaffe, han pasado algunos años, pero la adrenalina 
siempre huele así, y los guerreros la sudan cuando sienten 
cerca el combate... ¡Carlos ya están aquí!... 

Ha llovido mucho desde el 96, he tenido la fortuna de vivir 
4 RED FLAG, 1 NOMAD, el TLP, 5 años volando sobre el 
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Adriático, y de nuevo otra campaña de entrenamiento aire/aire 
con la élite de la caza española, en el mejor escenario que se 
conoce. Sin embargo, y a pesar de que ya soy soldado viejo, 
la emoción ante esta campaña es diferente a todo lo demás, la 
aviación legionaria es especial y no por el polvo del desierto 
sino porque todo sabe mejor cuando no hay donde hincar el 
diente, hace mucho tiempo que el Ala 46 se hizo mayor, pero 
no se presentan muchas oportunidades para salir de la mono- 
tonía y poder demostrarlo. 

Llevábamos un mes preparándonos para esas 3 semanas 
de trabajo intenso, y el reto de sostener operaciones de 2 pe- 
riodos diarios de 8 aviones, alcanzando las cotas de operativi- 
dad mas altas de los últimos tiempos en la B. A. de Gando, y 
entre conferencias para familiarizarnos con el “enemigo”, sus 
tácticas y sus capacidades, se iba cociendo la tensión a la es- 
pera del plan de vuelos del lunes con la ilusión de ver tu nom- 
bre en el tablón. 

T: ¡Carlos ya están aquí!... Parece que han traído el AIM-9X 
y el AMS, ¿no? 

C: Sí, ¡mucho mejor! 

T: ¡Ese es el espíritu! 

Y con el lunes llegaron los primeros vuelos. Eran misiones 
sencillas de máximo 4 aviones, de esas que no importa tanto 
simular un armamento inferior, con escenarios donde los hal- 
cones se las arreglan sobradamente bien para hacer valer los 
7P, o terminar bailando en las distancias cortas al son de los 
cañones... como en la foto. 

Pero los escenarios evolucionan al mismo ritmo al que me- 
joran las plataformas, y pronto llegaron misiones más com- 
plejas con la participación de un gran número de aviones en 
ambos bandos, misiones donde es vital disponer de arma- 
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mento activo alargando tanto las distancias, que aguantar los 
segundos necesarios para el impacto de un FOX | lejano se 
convierte en un suicidio y casi hace imposible llegar al cruce, 
donde disponer de un radar con capacidad de acometer trazas 
simultáneamente marca la diferencia al no poder saturar al 
enemigo. 

En esos escenarios, donde hay participantes que se inter- 
cambian información táctica como el *sorting” construyendo 
en un vistazo rápido a un “display”, la misma SA (situational 
awareness) que otros aviones después de muchos segundos 
oyendo e interpretando la “picture” de un GCl, donde si no tie- 
nes capacidad de interrogar antes de disparar, puedes termi- 
nar ocupando posiciones lejanas a la FEZ (fighter engage zo- 
ne) o como escolta, esperando que un “leaker” te dé algo de 
juego. 

Demasiado poco acero para una raza tan hambrienta y tan 
capaz e 
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Operando el EF-18A 
en Canarias 


DANIEL FERNÁNDEZ DE BOBADILLA LORENZO 
Comandante de Aviación 
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AS . . 

tte artículo se analiza con detalle la singula- 
ridad que supone la operación de un sistema 
de armas como el EF-18A desde las Islas Cana- 
rias. Para ello, me centraré en cuatro áreas funda- 
mentalmente: Operación-desde la Base Aérea de 
Gando, operaciones aéreas Aire-Aire, operaciones 
aéreas Aire-Suelo y Seguridad de Vuelo. 


OPERACION DESDE LA BASE AEREA DE 
GANDO 


El 462 Escuadrón es el único escuadrón de caza 
del Ejército del Aire que opera desde una Base Aé- 
rea compartiendo las pistas y gran parte del espacio 


aéreo con un aeropuerto internacional con un ele- 


7% 


vado volumen de tráfico civil, y donde los controla- 
dores no son militares. 

Todo ello ha hecho necesario que, a lo aged 
tiempo, se hayan ido desarrollando o rie de 
procedimientos que quedaron en su dia“plasmados 


-en-una Carta de Acuerdo entre el Ejéfcito dle Aire y 
isables del control 


las autoridades de AENA resp 
del tráfico aéreo en las islas 

Las relaciones con los controladores civiles han 
gozado siempre de una excelente salud. Sin embar- 
go, no es menos cierto que las características parti- 
culares de lá operación de aviones de caza, total- 
mente diferentes a las de los aviones comerciales 
cop los que conviven, hacen que de vez en cuando 
urjan pequeños “conflictos” que en la inmensa ma- 
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yoría de las veces son resueltos rápidamente gracias 
a la buena predisposición de todas las partes impli- 
cadas. 

Como cualquier otro escuadrón de caza, el 462 
Escuadrón realiza una serie de maniobras rutinarias, 
que a los ojos de los controladores y pilotos civiles 
resultan cuando menos sorprendentes. Imaginemos 
por un momento lo que supondría operar, por ejem- 
plo, el 121 Escuadrón durante un mes, desde el Ae- 
ropuerto de Sevilla San Pablo. Pues bien, eso es lo 
que hace el 462 Escuadrón en el día a día. 


Así, maniobras como los despegues en forma- 
ción, las salidas en columna radar 1+1+1+1 separa- 
dos 2NM entre aeronaves, los "scrambles" con as- 
censo con postquemador, las pruebas en vuelo, re- 
cuperaciones VER de 4 aviones para entradas en 
inicial, etc., se hacen rodeados de un gran volumen 
de tráfico civil, con sus particularidades, sus necesi- 


==-——dades, sus velocidades, sus márgenes de seguridad 
y un sinfín de características-que los hacen enorme- 


mente distintos a nosotros. 

Pensemos por un momento en dos factores que 
tienen un gran impacto en la aviación de caza: ges- 
tión-de combustible y emergencias en vuelo. 

Cualquier avión de caza, y el EF-18A no es una 
excepción, opera siempre con unos márgenes de 


combustible muy ajustados. La dificultad de saber 
aprovechar al máximo el combustible para obtener 
el mejor entrenamiento de cada salida se ve multi- 
plicada en el caso de las Islas Canarias. En cual- 
quier otra Base Aérea el tráfico es mucho menor y 
es mucho más fácil separar los tráficos militares de 
los civiles, dando prioridad a aquellos cazas que se 
recuperan con poco combustible sin que ello afecte 
a los vuelos comerciales. 

En la Base Aérea de Gando hay que ser muy 
consciente de que solicitar prioridad para la recu- 


peración o declarar emergencig de combustible 
:Irreará una serie de demoras ppfra los tráficos co- 
merciales, T incremento dejcoste en la opera- 
ción que eso supone para las cgmpañías y los tras- 
tornos para los pasajeros. Tenigndo en cuenta que 
el turismo es el motor económito de las Islas Cana- 
rias, lo anteriormente expuesto cobra una especial 
relevancia. 

Lo mismo ocurre con las emergencias en vuelo. 






—Arpesar del gran avance enffiabilidad que ha su- 
puesto el EF-18A, cualquijeravión de combate 


opera siempre mucho másf próximo a sus límites 
de diseño que un avión comercial. Indefectible- 
mente esto se traduce ey un mayor número de 
emergencias en vuelo. E que han de 
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ser resueltas dentro de los márgenes de seguridad 
pero siempre procurando causar el menor trastor- 
no al resto de operaciones del Aeropuerto de Las 
Palmas. 

A pesar de todas las dificultades descritas que su- 
pone el operar un escuadrón de EF-18A desde la 
Base Aérea de Gando, a lo largo de los años se ha 
creado una perfecta simbiosis entre todas las partes 
implicadas que ha convertido esa operación en un 
continuo éxito. 


OPERACIONES AEREAS AIRE-AIRE 


No es ningún secreto a estas alturas que el EF- 
18A presume de un potencial en el campo de las 
operaciones aéreas Aire-Aire envidiado por mu- 
chos de nuestros aliados, y temido por cualquier 
potencial adversario. 


El nuevo 462 SQN 


JUAN CARLOS ALVAREZ BARROSO 
Comandante de Aviación 


D espués de una serie de rumores, en los que se llegó a 
especular sobre la posibilidad de situar a la flota de F-1 
quataríes en Gando e incluso sobre la desactivación del 462 
Escuadrón, por fin la Directiva 24/98 estableció el nuevo 
despliegue de las unidades dotadas de sistemas de armas C- 
14 y G-15. Los C-14 asignados al 462 Escuadrón serían 
sustituidos por los C-15 de la Base Aérea de Morón. La lle- 
gada del nuevo material, no sólo implicaba transformar a to- 
do el personal al nuevo sistema, también había que adecuar 
los talleres y hangares de la Base. Durante los sucesivos dos 
años, la plantilla de pilotos y personal de mantenimiento pa- 
samos por Zaragoza para realizar los cursos de transforma- 
ción. 

Cambiamos los parches, nos dieron una nueva bolsa de 
procedimientos, grande, “moderna” y con un hueco para la 
cinta de video. Los procedimientos y manuales estaban en in- 


La decisión de dotar al 462 Escuadrón de este sis- 
tema de armas se vio, sin duda alguna, influenciada 
por la importancia que el Ejército del Aire otorga a 
la defensa del espacio aéreo de soberanía nacional 
en las Islas Canarias. 

Una vez dotados de semejante elemento disua- 
sorio, la labor del 462 Escuadrón ha de estar cen- 
trada en mantener a todos sus pilotos adecuada- 
mente entrenados en el difícil arte del combate 
aéreo, tanto en las distancias cortas (combate vi- 
sual) como en el combate más allá del alcance vi- 
sual (BVR / Beyond Visual Range). 

Para ambos tipos de combate, el área de entrena- 
miento normalmente utilizada por el 462 Escuadrón 
(D-79), presenta una serie de características que ha- 
cen de ese entrenamiento el de mayor calidad en el 
Ejército del Aire. 

Se trata de un área de grandes dimensiones, sin li- 


glés y para el curso teórico teníamos que hacer primero el 
MITS. El simulador era, por fin,...un edificio. Todo se podía 
simular, tenía un magnífico sistema visual y podías incluso 
lanzar armamento, y, lo más importante, no tenías que cam- 
biar las plumillas para ver las interceptaciones. 

Pero fue cuando empezamos a volar, cuando realmente per- 
cibimos el salto a un avión de otra generación. La cabina era 
amplia y la visibilidad de la cúpula te hacía sentirte como en 
una burbuja. Comprobamos los beneficios del sistema HO- 
TAS (Hands On Throtles And Stick), la cantidad de informa- 
ción que podía ofrecer un HUD (Head Up Display), nos olvida- 
mos de la comprobación cruzada en el vuelo con instrumentos 
y disfrutamos de las performances que proporcionaban dos 
motores de gran potencia y de cómo en ciertas configuracio- 
nes la máquina aguantaba más que el piloto. 

Pero sobre todo, lo que más nos sorprendió fue el rádar. 
Contactos por encima de la milla 50, recuperaciones en co- 
lumna sin romperse el blocaje hasta la toma, la aproximación 
radar ya no era cuestión de fotointerpretación y se acabaron 
los Fox-Il nucleares. Las discusiones sobre disparos en el de- 
briefing pasaron a la historia y comenzaron los combates BVR 
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(Beyond Visual Range) en los que, a veces, sólo veías a los 
“malos” en el despegue y la aproximación. 

Todo parecía más sencillo, aunque según nos adentrába- 
mos en los manuales también nos dimos cuenta de que para 
sacar partido a todas las posibilidades del avión había que es- 
tudiar y mucho. 

El curso fue bastante largo, demasiados pilotos al mismo 
tiempo, aunque esto nos permitió asimilar mejor el nuevo avión 
y también disfrutar de Zaragoza y de la hospitalidad maña. 

El 5 de abril de 1999 se materializó el relevo de los sistemas 
de armas. El capitán Cruz hizo la última alarma con el F-1 y en- 
tró el capitán Guerra que iniciaba las alarmas con el F-18 en 
Canarias. El relevo oficial se realizó el día 14 de abril en un acto 
presidido por el JEMA, Tte. Gral. Lombo, principal promotor de 
la llegada de los G-15 a Canarias, y en el que el coronel Lens 
recibió los primeros F-18 llegados a la Base Aérea de Gando. 

Durante varios años los C-15 que volaron en Canarias per- 
tenecieron al Ala 12 y tanto sus pilotos como sus mecánicos 
estuvieron apoyando al Ala 46 en sus inicios con el nuevo 
avión. Gracias a su apoyo, la transformación al nuevo material 
fue más sencilla y los pilotos y mecánicos pronto empezaron 
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a familiarizarse y resolver todos los problemas que iban sur- 
giendo. Muchas son las alarmas que nuestros amigos “los 
poker y los tenis” hicieron en el barracón de Gando y muchas 
las horas que echaron sus mecánicos para poner al día a los 
nuestros en resolver esas averías que se resistían. 

El 19 de enero del 2001 el coronel Almagro recibió el pri- 
mer C-15A pintado con el emblema del 462 Escuadrón y el re- 
levó finalizó con el coronel Rincón el 7 de febrero del 2003 
con la entrega del último C-15A por parte de los americanos. 

El F-1, que durante mucho tiempo fue la punta de lanza del 
Ejército del Aire, pasó a la historia. Atrás quedaron las estre- 
checes de la cabina, los relojes analógicos, el radar al final del 
“túnel”, la búsqueda de instrumentos por la cabina, los vérti- 
gos en nubes, la bola de fuego, el vuelo bisónico, el aparcar 
con viento en cara, el uso del “calcetín”, los vuelos al amane- 
cer, el faro de policía, el recalaje en la vertical, el vector adi- 
cional, los flaps de combate, el arret-marche, los procedi- 
mientos en francés, el panne de hulle... nuestro querido F-1 
se fue, marcando una época dorada en la historia del 462 Es- 
cuadrón y dejando una huella imborrable en todos los pilotos 
que tuvimos la fortuna de volarlo e 
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mitaciones de vuelo supersónico, donde el empleo 
de chaff y bengalas no tiene restricciones y que per- 
mite volar desde la superficie del mar hasta el techo 
de combate del EF-18A. 

Así, la vieja premisa de “combatirás como te en- 
trenes” se lleva en las operaciones aéreas del 462 
Escuadrón a la máxima expresión. Esta circunstan- 
cia, es de sobra conocida por el Mando Aéreo de 
Combate, que no en vano ha elegido este escenario 
para la realización de la, cada vez más exitosa, 
campaña de combates aéreos disimilares del MA- 
COM (DACT's). 

Pero no es oro todo lo que reluce, y las ope- 
raciones aéreas con el EF-18A desde Canarias 
presentan dos grandes inconvenientes. El pri- 
mero de ellos es la imposibilidad de entrenarse 
a nivel local en combates disimilares (contra 
aviones de diferentes características). A pesar 
de que la Sección de Aire/Aire del 462 Escua- 
drón genera continuamente escenarios en los 
que uno de los bandos simula una plataforma 
distinta al EF-18A, a la hora de la verdad, las 
enseñanzas que se obtienen con un verdadero 


Mi primer vuelo “Halcón” 


DANIEL ALEMÁN ROMERO 
Capitán de Aviación 


lega el día de mi tan ansiado primer vuelo en el es- 

cuadrón que había aprendido a querer desde pequeñi- 
to, desde una playa próxima a la Base: mientras hacía 
castillos de arena veía cómo despegaban aquellos pájaros 
plateados de los que luego aprendí primero el nombre y 
más tarde a qué huele tu primer caza y a enseñar a volar- 
los: el F-5. 

Les ruego que me permitan ponerles en situación para 
tal día: 

Los antiguos del escuadrón procedían todos del Mira- 
ge F-1, algunos rebasando las 1000 horas de experiencia. 
Los modernos y otro grupo seleccionado al respecto ya 
habían hecho el relevo de material C.14 a C.15 en el ba- 
rracón de alerta en abril del 99. Los primeros tenientes de 
academia destinados al C.15 en Gando realizamos el cur- 
so de la OCU en abril del 2000. 

Octubre del año 2000. Teniente recién llegado de la 
UCO. 

No era todo tan nuevo, conocía a los capitanes anti- 
guos por haber estado destinado con ellos casi 10 meses 
que estuve sin poder empezar el curso de C.15 por “atas- 
co” de pilotos en formación. Los tenientes en Gando, por 
la época, podían entrar de alarma con 3 vuelos, una 
“Fam” para ver los alternativos, una diurna del PAB es- 
tándar y un nocturno. 

La alineación de astros quiso que mi primer vuelo fue- 
se “tardurno”, con toma en la más oscura noche atlánti- 
ca. 

El briefieng del escuadrón era diferente de lo que me 
habían estado enseñando hasta el momento, era el prime- 


combate disimilar no se pueden aproximar me- 
diante simulaciones. 

El otro inconveniente es la dificultad para gene- 
rar escenarios con un elevado número de aviones 
implicados. En la Península por ejemplo, es rela- 
tivamente fácil juntar 4 EF-18M del 151 Escua- 
drón con 4 F-1M del 142 Escuadrón, y generar 
una interesante misión 4vs4. En Canarias, por el 
contrario, es el Escuadrón de Mantenimiento el 
que, con su buen hacer, tiene que realizar gran- 
des esfuerzos para que este tipo de misiones sal- 
gan adelante. 

Es por estos dos inconvenientes que es extrema- 
damente importante contribuir al entrenamiento del 
462 Escuadrón mediante su continua participación 
en ejercicios nacionales e internacionales, promo- 
viendo también los destacamentos de escuadrones 
“peninsulares” o extranjeros en las islas. 


OPERACIONES AEREAS AIRE-SUELO 


Las impresionantes características del EF-18A 
como caza multi-rol convertirían casi en un delito 


ro como piloto de un escuadrón operativo, y, siendo sin- 
ceros lo último que quería era “poner un huevo”. 

Lo curioso del briefieng llega en el momento en el que 
me dan el “Bingo” en litros (lapsus del líder...) y la sen- 
sación de que no tenía ni p... idea se incrementaba a pa- 
sos agigantados por momentos y, aunque luego rectificó, 
el primer “spike” ya lo tenía en el cuerpo. 

Vamos a ponernos el EPV y me encuentro con el traje 
de agua, con el que jamás había volado. La sensación de 
torpeza y la humedad del ambiente hacen que me empie- 
ce a encontrar, además, realmente incómodo. 

Llegamos a la línea y cuando reparten los aviones, me 
encuentro con un libro bastante diferente a los que había 
visto en Zaragoza, pero bueno, no sería yo el que dijese 
algo porque seguramente fuese una tontería....Nos va- 
mos a los refugios y a mí me toca justo el de al lado de 
la “Línea”: el R-4, por lo que mi líder que se va en la fur- 
goneta al R-1 ni lo ve. 

Allí espera mi flamante F-18 que me resultaba sospe- 
chosamente “distinto” en ese momento: tenía una barra 
en la pata de morro, escarapelas, cruz de San Andrés y n* 
de cola, pero nada más, no había gato, ni halcón en las 
derivas...otra vez serían cosas mías, que los halcones 
eran simplemente así. 

En cabina me empiezo a encontrar con los primeros 
problemas; soy incapaz de encontrar uno de los Menús 
de Software, no encuentro las cosas y el Radar me pone 
problemas para trabajar con él (no puedo poner “set- 
tings”)...”uyuyuy estoy muy cerca de poner un huevo”. 
Estoy convencido de que mi líder, a raíz de las preguntas 
que le hacía, ya pensaba:”al nuevo este le falta un hervor” 
(cosa que, por otra parte, también era cierta...). 

Llega el despegue en cerrada, y por mucho que me es- 
fuerzo, le acabo pasando y tomando el líder en el despe- 
gue...ya lo confirmaba en mi cabecita: “Dani, hoy estás 
sembrao...” 
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Tras el trabajo en el sector, para el que tuve que teclear 
los “waypoints” para crear las “seguences”; ya pensaba 
que me fallaba un giróscopo...todo ¡ba relativamente 
normal, pero mis sensaciones no me decían lo mismo. 

Aterrizamos en Radar Trail, y yo desistí de seguir pre- 
guntándole cosas sobre “switchología” del avión, porque 
a esas alturas pensaba que ¡ba a tener que empezar a es- 
tudiar en serio desde cero. 

Finalmente cuando salgo de pista ya suspiro más tran- 
quilo, a pesar de que era incapaz de poner la luz en posi- 
ción”Taxi”, decidiendo dejarla encendida donde está, 
“que ahí alumbra y en la otra posición no”. 

El aparcamiento en los refugios tiene su *“truqui”, pero 
bueno, eso sí que me lo habían comentado en el briefieng 
y estaba preparado. 

La sonrisa de mi líder cuando entré en la “Línea” para 
rellenar el libro del avión me lo decía todo “Vaya telita 
con éste”. Al poco, se desvanecía de su cara cuando vio 
el libro del avión que cogía. 
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Sus palabras fueron: 

- “pero cómo, ¿¡¡¡que te has llevado un CX!!1? , ¿De 
dónde ha salido?” 

El F/A-18 A con número de cola español C.15 A-92 
llegó escasas horas antes desde Torrejón como primer 
avión asignado al 462 escuadrón, llevándose el piloto un 
C.15 del Ala 12 que eran con los que se estaba volando 
en Gando hasta ese momento. 

Las diferencias de Software, y de empuje (en aquel mo- 
mento) no pudieron con la ilusión de un teniente que, por 
fin, se convertía en Halcón. 

Poco más tarde, el 17 de enero del 2001, estando en el 
Barracón de Alarma de servicio, vienen los pintores con 
unas plantillas: asisto en directo a la pintura del primer 
Halcón en la deriva de uno de nuestros queridos “Alfa”. 
Es sobre el C.15 A-95, avión en alerta una hora aquel día. 


¡HALCÓN HEY HEY... lll e 
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el desaprovechar sus capacidades como platafor- 
ma Aire-Suelo. Por ello, el 462 Escuadrón cuenta 
con este rol entre sus misiones encomendadas. 

Para desarrollar las técnicas y procedimientos 
de bombardeo Aire-Suelo, en todas sus modalida- 
des, tanto de día como de noche, el 462 Escua- 
drón despliega varias veces al año en la Base Aé- 
rea de Zaragoza. Allí se realizan campañas de tiro 
en el Polígono de las Bardenas Reales. 

Sin embargo, cuando no están desplegados, los 
Halcones tienen que mantener el entrenamiento 
Aire-Suelo en el mayor nivel posible. 

Es en este campo donde la operación del EF- 
18A desde las Islas Canarias presenta las mayores 
dificultades. Es obvio decir que en las Islas Cana- 
rias no hay mucho “suelo” sobre el que entrenar- 
se, sobre el que volar a baja o media cota y sobre 
el que buscar objetivos susceptibles de ser ataca- 
dos simuladamente. 

A todo esto hay que añadir el especial cuidado 
que hay que tener, no sólo en no sobrevolar po- 
blaciones, sino también en evitar el sobrevuelo de 
instalaciones turísticas, hoteles, playas concurri- 
das, etc. 

Además, los vuelos de entrenamiento Aire-Sue- 
lo han de hacerse fuera de la D-79. Esto sitúa a los 
EF-18A dentro del TMA de Canarias y bajo con- 
trol civil, lo que implica que cada vez que se de- 
sea realizar una maniobra de ataque simulado que 
requiera un cambio de altitud, hay que solicitar la 
autorización al controlador civil, quien la otorgará 
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o denegará en función de otros tráficos civiles que 
se encuentren en la zona. 

Se puede constatar, por tanto, el reto que supo- 
ne para el 462 Escuadrón mantener el elevado ni- 
vel de capacitación en las operaciones Aire-Suelo 
que se le exige a cualquier unidad de combate del 
Ejército del Aire. 

Las mejoras introducidas recientemente en los 
EF-18A del 462 Escuadrón, como el Pod de de- 
signación láser LINCE o el misil Maverick y la 
compatibilización de todas las cabinas para ope- 
rar con gafas de visión nocturna (NVG / Night 
Vision Goggles), aseguran que a corto y medio 
plazo ese reto no sólo se va mantener, sino que 
aumentará. 


SEGURIDAD DE VUELO 


Es en el campo de la Seguridad de Vuelo, don- 
de la operación del EF-18A desde las Islas Cana- 
rias presenta las mayores singularidades. Las ca- 
racterísticas medioambientales donde se desarro- 
llan los vuelos del 462 Escuadrón exigen un gran 
esfuerzo por parte de toda la unidad en general, 
y en especial de los oficiales de Seguridad de 
Vuelo con el objetivo de mitigar, en la medida 
de lo posible, los riesgos asociados a las opera- 
ciones. 

Volar desde las Islas Canarias es, salvando las 
diferencias, como operar desde un portaaviones. 
Son numerosos los factores de riesgo intrínsecos 
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a las Islas que no existen o son menores en otras 
zonas de operación. Veamos los más importan- 
tes. 

La corrosión es un elemento presente en la vida 
diaria en la Base Aérea de Gando. Es cierto que 
no hay ningún avión mejor preparado para esta 
circunstancia que el EF-18A, que fue diseñado 
como avión embarcado. Pero no es menos cierto, 
que en mayor o menor medida, afecta a la opera- 
ción del sistema, y obliga al Escuadrón de Mante- 
nimiento a estar especialmente vigilante para evi- 
tar que pueda incidir en la Seguridad de Vuelo. 

El vuelo en las Islas Canarias significa que en el 
99% de los casos, si se produce una eyección, el 
piloto caería en el agua, con las dificultades que 
ello supone en cuanto a la supervivencia del pilo- 
to y a su rescate, especialmente de noche. El ries- 
go de desorientación espacial esta presente en las 
operaciones aéreas sobre el mar, tanto de día co- 
mo de noche. Es muy común en las Islas Canarias 
que la visibilidad se vea muy reducida debido a 
la calima. Esto hace que, en ocasiones se pierda 
el horizonte definido, lo que unido a la falta de 
referencias conocidas (el suelo, pueblos, etc.) 
puede provocar en el piloto episodios de vértigo 
o desorientación espacial. De noche, este riesgo 
se multiplica enormemente debido a la ausencia 
total de referencias lumínicas (pueblos, carreteras, 
etc.) en el suelo, obligando al piloto a realizar un 
gran esfuerzo de concentración en los instrumen- 
tos mientras combate. 
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El buen tiempo que se goza en las Islas afortu- 
nadas es un arma de doble filo para el piloto del 
462 Escuadrón, que ve drásticamente reducido su 
entrenamiento en condiciones de vuelo instru- 
mental cuando lleva tiempo operando desde 
Gando, y se encuentra realizando su primera 
aproximación instrumental desde hace varios me- 
ses cuando despliega en pleno invierno en Zara- 
goza para la campaña de tiro. 

Por otro lado, operar desde Canarias implica un 
elevado número de navegaciones de ida y vuelta 
a la Península a lo largo del año. Este es un vuelo, 
que no por cotidiano, deja de presentar ciertos 
riesgos, ya que el combustible siempre es ajusta- 
do y cualquier fallo de motor durante el vuelo tie- 
ne graves implicaciones. 

A todos estos riesgos, que los Halcones sufren 
en mayor medida que el resto, hay que añadir los 
normales de cualquier escuadrón de caza: G- 
Lock, colisión en vuelo, colisión con el terreno, 
fuera de control, etc. 

Prueba del acierto que supuso la elección del 
EF-18A para dotar al 462 Escuadrón es que, a pe- 
sar de todos los riesgos antes mencionados y gra- 
cias a su extraordinaria fiabilidad como sistema 
de armas, y al esforzado trabajo de todos los 
miembros del Ala 46, durante los 10 años de ope- 
ración del EF-18A desde las Islas Canarias sola- 
mente se ha producido un accidente mayor en 
que se perdió un avión pero en el que, gracias a 
Dios, no hubo que lamentar pérdidas humanas. e 
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Los halcones en el NOMAD 


DANIEL FERNÁNDEZ DE BOBADILLA LORENZO 
Comandante de Aviación 


o era habitual verlos por allí, pero ese año 
los Halcones de Gando participaban en el 
ejercicio Aire/Aire NOMAD. Les hubiera 
gustado estar allí desde el principio y participar 
como uno más, pero las prioridades son las priori- 
dades y solamente estarían en RAF Waddington la 
última semana de las dos que duraba el ejercicio. 
En cualquier caso se trataba de una oportunidad 
de oro, y no tenían intención de desaprovecharla. 
Su misión era hacer de “malos”. Volarían misio- 
nes de Red Air, simulando diferentes amenazas 
para el bando Blue, haciendo de sparring. 








Después de un par de días de ejercicio, los 4 pilo- 
tos del Halcón 51 se dirigieron al lugar donde debí- 
an recoger el “tasking” para el día siguiente. Ya con 
el papel en la mano, el líder de la misión, echó una 
primera ojeada para ver a que se enfrentaban. Las 
cabezas de los otros tres pilotos se agolpaban alre- 
dedor de sus hombros intentando ver algo. 

Después de unos segundos de silencio, alguien 
dijo: 

- “¡Madre mía!, la cosa está complicada” 

Efectivamente, la misión no era fácil. Los 4 
C.15A (equipados con misiles semi-activos AlM-7 
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Sparrow) se enfrentarían a 8 contrincantes, 4 F-16 
MLU belgas (equipados con misiles activos AM- 
RAAM) y 4 Mirage-2000-5 (equipados con misiles 
activos Mica). El bando Blue tenía que defender a 
un “slow mover”, un Falcon que recorrería el 
área y que debía llegar a un punto en concreto y 
salir de allí con vida. Para más INRI, el Falcon se 
dedicaría a hacer perturbación de las comunica- 
ciones del bando Red. El objetivo de los Halco- 
nes, claro y meridiano, cazar al “slow mover”. 

Al día siguiente el líder tuvo que dar el “brie- 
fing” en inglés, ya que su controlador para la mi- 
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sión sería un belga. A lo largo de poco más de 
una hora se describieron en detalle todos los por- 
menores del vuelo. Desde la parte de “adminis- 
trativos”, es decir la ida y la vuelta al polígono, 
como la parte “táctica”. 

Después de rebanarse los sesos un buen rato, 
habían acordado una táctica que creían podía 
darles las mayores probabilidades de éxito. Esa 
táctica explotaba los puntos débiles del adversa- 
rio y permitía a los Halcones mantener un nivel 
aceptable de SA (Situational Awareness) cuando 
la cosa se complicase allí arriba. Y había garantí- 
as de que se iba a complicar. 8 aviones + 1 slow 
mover maniobrando y disparando misiles activos, 
apoyados por perturbadores de comunicaciones 
podían hacer que uno se sintiese como un pulpo 
en un garaje a la primera de cambio. 

El objetivo durante los primeros compases del 
combate era uno y solo uno. Sobrevivir. Ser es- 
crupulosamente disciplinado con el “gameplan”, 
escuchar y hacer caso al RWR (alertador radar), y 
sobre todo presionar a los Blue pero sin meterse 
en el alcance de sus armas. Había que ser pacien- 
te y esperar la oportunidad dorada. 

El despegue y tránsito hacía el polígono trans- 
currió sin mayor novedad que algún problemilla 
en la formación para entender el inglés de los 
controladores británicos. 

Los Halcones llegaron a la hora prevista, y des- 
pués de las comprobaciones pertinentes en cabi- 
na (lo que en el argot se llama “Fence In Check”), 
estaban completamente listos para “la guerra”. 

Esta no se hizo esperar. Su controlador empe- 
zÓ a Cantar contactos entrando en zona por el 
Norte: 

- “Two Groups, azimuth 10, west group, 
strength 4, Bullseye 340/25, 30 thousand, east 
group strength 4, 42 thousand. Both groups hot 
on you” 

- “Halcon, copy that, turning cold” 

Todavía estaban demasiado lejos. El líder deci- 
dió virar frío para dejar que se acercarán un poco 
más. 

No tuvieron que esperar demasiado, a esas ve- 
locidades, todo ocurre muy rápido... 

- “Halcon, Commit! Commit!” Ya estaban a la 
distancia establecida en el plan, así que el líder 
decidió meter máximo postquemador y abando- 
nar el CAP. 

- “Halcones, Commiting!” 

Los cuatro C.15A aceleraron y subieron inten- 
tando presentar una amenaza de mayor entidad a 
los Blue. 

Muy pronto los RWR empezaron a iluminarse 
como árboles de navidad. A lo lejos podían verse 
claramente las estelas de uno de los grupos Blue. 
Sin duda se trataba de los M-2000, cuyos poten- 
tes motores les permitían acometer a una altitud 
superior a los 40.000 pies. 
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Maniobras DACT marzo 09 


MIGUEL HERNÁNDEZ FERNÁNDEZ 


D el 27 de febrero al 20 de marzo la Base Aérea de Gando 
acogió el Ejercicio DACT“09 (Dissimilar Air Combat 
Trainning), que forma parte del Plan de Adiestramiento Avan- 
zado de las unidades de caza del Ejército del Aire, destinado a 
mantener y mejorar las capacidades de los escuadrones. 

En el primer ciclo del Ejercicio aviones F-18 (Alas 12, 15 y 
46), Eurofighter (Ala 11) y F-1 (Ala 14) han participado en 
ejercicios de combate aire-aire, utilizando nuevos sistemas 
electrónicos que simulan fielmente las condiciones reales en 
las que funcionaría el armamento. Durante el ejercicio, ade- 
más de los combates simulados, un C-16 disparó un misil 
AMRAAM, siendo el Ala 11 una de las pocas unidades usua- 
rias del Eurofighter que 
lanza uno de estos misiles 
dentro del programa de un 
ejercicio de estas caracte- 
rísticas. 

Tras la primera fase del 
Ejercicio, exclusivamente 
nacional, los F-1 del Ala 
14 y F-18 del Ala 15 retor- 
naron a sus bases y llega- 
ron los F-156 del 493 FS 
de la USAFE, destacados a 
Gando desde su base de 
Lakenheath (Gran Breta- 
ña), que entre el 9 y el 13 
de Marzo ejecutaron mi- 
siones junto a los Euro- 
fighter y F-18, apoyados 
por un Falcon 20 del Gru- 
po 47 y un E-3 AWACS de 
la OTAN, basado en Gel- 
lenkirchen (Alemania) ba- 
jo la coordinación del 
Grupo de Alerta y Control 
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de la B.A. de Gando y la Escuadrilla de Control Aéreo Operati- 
vo de Las Palmas. Además de todo este dispositivo se ha de 
destacar también al personal del Grupo de Material del Ala 46 
y de cada unidad, que han mantenido un alto nivel operativo y 
de disponibilidad de los aviones, dentro del gran reto que de 
por sí supone un despliegue como este y volar en el entorno 
de las Islas Canarias. 

El 493 Fighter Squadron (Grim Reapers) torma, junto a los 
492 y 494 Fighter Squadrons y 56 Rescue Squadron, la 48 
Fighter Wing, cuya dotación aérea consiste en aviones F-15É 
para los 492 y 494 FS; F-156 y D para el 493 y helicópteros 
HH-606 para el 56 RS. La misión principal del 493 FS es la 
defensa y superioridad aéreas dentro de la estructura de la 
OTAN y es una unidad con probada capacidad de despliegue 
rápido fuera de su base. El F-15 sirve en el escuadrón desde 
1994 y han estado desplegados en diferentes zonas de opera- 
ciones: Bosnia, Kosovo, Iraq o Afganistán, atesorando una 
gran experiencia que le ha 
llevado a obtener en dos 
ocasiones el Hughes 
Trophy, premio que cada 
año otorga la empresa 
Raytheon Systems para 
reconocer al mejor escua- 
drón de combate de la 
USAF 

Aunque no participaba 
en el Ejercicio, no menos 
importante fue la presen- 
cia activa del 802 Escua- 
drón SAR, en tareas de 
búsqueda y rescate. Si 
bien su intervención no 
fue necesaria, su dilatada 
experiencia dio a los parti- 
cipantes la seguridad de 
que, en caso necesario, 
los F-27, CN-235 VIGMA 
y Súper Puma estarían en 
el lugar y momento ade- 
cuados rápidamente. 
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Al llegar a la distancia acordada de los Blue, el 
líder, en cuya voz apenas se podía apreciar la 
tensión del momento, dio la orden esperada por 
la radio... 

- “Halcones, ACTION! ACTION! ACTION!” 
Era el momento de ejecutar el “gameplan”. 

Disciplinadamente cada uno de los miembros 
de la formación obedeció y comenzaron a ma- 
niobrar. Se acaban de convertir en una afinadísi- 
ma orquesta. La clave para que todo saliera bien 
era la sincronía, todo el mundo debía estar en la 
misma hoja de la partitura. 

El controlador no paraba de cantar contactos, 
grupos, declaraciones. De vez en cuando, daba la 
posición del “slow mover”. Había que estar muy 
concentrado para mantener la “picture” en la ca- 
beza. En una misión con el doble de aviones en 
el bando contrario hay que saber con certeza a 


Del 14 al 20 de marzo el Ejercicio llegó a su tercer 
ciclo únicamente con F-18 del Ala 46 y F-15 del 493 
FS: 


El Ejercicio ha proporcionado una gran experiencia al volar 
contra uno de los mejores aviones y escuadrón de combate 
más reconocidos de la USAF, pero además ha demostrado la 
capacidad del Ala 46 en todos los aspectos: las tripulaciones 
aéreas han obtenido valiosas enseñanzas y resultados muy 
positivos en sus operaciones; el Grupo de Material ha mante- 
nido un alto nivel de operatividad; el esfuerzo logístico que 
supone albergar este ejercicio de tres semanas incluyendo di- 
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Dissimilar Air Combat Training, ' 


qué distancia se encuentra cada grupo, para pre- 
sionar la burbuja sin perforarla. 

Se sucedían las maniobras de “aborto”. Cada 
uno de los Halcones, cuando creía estar cerca del 
alcance máximo de los misiles enemigos, se daba 
la vuelta para derrotar los posibles misiles leja- 
nos. 

Cada vez que esto ocurría, se esperaba escu- 
char por la radio la fatídica llamada del RTO 
(Range Training Officer) comunicando algún de- 
rribo al bando Red. Pero esto no ocurrió. Los Blue 
seguían todos vivos. Casi un milagro, teniendo en 
cuenta la amenaza. 

La situación se fue complicando cada vez más, 
pronto iba a ser imposible mantener “Full SA”. En 
un momento dado el punto 3 viró por el oeste 
una vez más para encarar la amenaza cuando de 
¡epente: 


ferentes unidades y aviones con todo su personal destacado 
ha sido otro factor que ha influido en el éxito del desarrollo 
del DACT"09. 

Finalmente destacar que se ha prestado gran atención a la 
seguridad en vuelo. Teniendo en cuenta que las Islas Canarias 
son una zona de intenso tráfico aéreo civil y que Gando es un 
aeropuerto internacional, las unidades coordinadoras del Ejer- 
cicio, en colaboración con los controladores civiles, han reali- 
zado una gran labor proporcionando a los participantes en el 
ejercicio la transición de la D-79 a la zona de tráfico y vicever- 
sa con toda seguridad sin que en ningún momento se resintie- 
ran las operaciones de aviones civiles e 
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- “Halcon 3, look down, Slow mover is BRAH 
010 at 15 miles, 15 thousand, track south. Hosti- 
|e” 

No se lo pensó dos veces, la misión era de alto 
riesgo... 

- “Halcon 3, roger that, contact Bullseye 
090/10, 15 thousand, track south. Fox | away!!!” 

En el HUD del 3 apareció la cuenta atrás del 
Sparrow en vuelo. Los segundos pasaban agónica- 
mente lentos. Al piloto le dio tiempo a ver como 
las estelas de los Mirage-2000 más al norte vira- 
ban para apuntarle y pensó “Ya está, su controla- 
dor les acaba de avisar de que el slow mover está 
amenazado”... “¡Vamos!, ya solo quedan 5 se- 
AAA NN 





- Halcón 3 Fox | KILL on slow mover on Bullse- 
ye 110/11, at 15 thousand!!!” 

A la vez que comunicaba el derribo del “slow 
mover”, el piloto metió máximo postquemador y 
viró por el camino más corto para poner esas este- 
las amenazadoras en su cola. Descargó el avión y 
aceleró todo lo que pudo pensando “Creo que de 
esta no me escapo”. 

Efectivamente, unos pocos segundos después 
escuchó la fatídica llamada “3 you're dead”. Co- 
mo se ha mencionado anteriormente, era una mi- 
sión de alto riesgo, así que se asumían las posibles 
pérdidas en el cumplimiento de la misión. 

Llegaron los primeros a la sala de “debriefing”. 
Cuando los Blue hicieron su aparición, en sus ca- 


pp 
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Ismael Abeytua Vega 


570 





Futuro del Ala 46 


CARLOS MARTÍNEZ-VARA DE REY NOVALES 
Teniente Coronel de Aviación 


os trascendentes decisiones tomadas por el 

Ejército del Aire en los últimos años han 

marcado la dilatada historia de la Base Aé- 
rea de Gando, adjudicando al Ala 46 el compro- 
miso de ser una de las puntas de lanza prioritarias 
de nuestra defensa aérea. 

La elección del C-15 como plataforma que sus- 
tituyese a los Mirage F-1, multiplicó en gran medi- 
da la capacidad del EdA en la necesaria defensa 
del flanco sur de la OTAN. No solo la operativi- 
dad del nuevo sistema de armas con su amplia ga- 
ma de armamento disponible, sino también la alta 
fiabilidad y a la vez sencillez de adiestramiento 
del C-15, convirtieron al 462 Escuadrón en breve 
espacio de tiempo en un eficaz instrumento de di- 
suasión, logrando alcanzar y mantener sus tripula- 
ciones un extraordinario entrenamiento, principal- 
mente en misiones Aire-Aire. 

Por otra parte, la supresión del 461 Escuadrón, 
adjudicando la encomiable misión que tenía asig- 


nada, al Ala 35, mediante destacamentos perma- 
nentes, hizo que el Ala 46 volcara su esfuerzo 
principal en la consolidación y mantenimiento del 
nuevo escuadrón de caza. 

Aunque en un primer momento, el nuevo es- 
cuadrón comenzara su andadura muy dependien- 
te de los centros de mantenimiento peninsulares, 
el extraordinario esfuerzo de adaptación realizado 
por el personal del Grupo de Material, ha permiti- 
do que en pocos años se lograse asumir la totali- 
dad del primer escalón y la parte principal del se- 
gundo, otorgando al 462 la autonomía necesaria 
para poder desplegar como cualquier otro escua- 
drón de caza. 

En la misma línea, el particular liderazgo que 
han sabido imprimir los jefes que durante este pe- 
ríodo han asumido tan motivante responsabilidad, 
ha permitido mantener en el escuadrón una exce- 
lente cohesión y elevado espíritu de equipo, sus- 
tentada en la ilusión y juventud de sus tripulacio- 
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nes, factores decisivos para lograr de forma mo- 
délica la mencionada transformación que asumía 
el Ala 46. 

Ya han pasado diez años desde que el capitán 
Guerra hiciese la primera alarma con material C- 
15, y analizando con el rigor que aporta la pers- 
pectiva en el tiempo, podemos hoy sentirnos or- 
gullosos de haber logrado consolidar una de las 
primeras unidades de caza con las que cuenta 
hoy nuestro EdA. 

El sobresaliente índice de operatividad demos- 
trado por el Ala 46 en las campaña de combates 
aéreos (DACT's) —coincidiendo precisamente con 
el X aniversario de la llegada del C15- donde la 
Base de Gando acogió a las mejores unidades de 
combate de España y de los Estados Unidos 
-493 SON de Lakenheat , ganador por dos veces 
(1997,1999) del trofeo Hugues Trophy que entre- 
ga la empresa Raytheon Systems Corp al mejor 
escuadrón de combate de la USAF- ha sido una 
irrefutable prueba de haber logrado con creces 
los objetivos que el Mando fijara en la directiva 
que ordenaba la creación de un escuadrón C-15 
en la Base Aérea de Gando. 

En diez años, el Ala 46 se ha convertido en una 
unidad pura de caza con el material más operati- 
vo del momento. España y la OTAN son cons- 
cientes del significativo salto que se ha producido 
en la defensa de nuestra frontera sur, pero en la 
mente de todos está la enorme potencialidad que 
la Base de Gando y sus instalaciones ofrecen. El 
espacio aéreo disponible, la existencia de dos pis- 
tas, la extraordinaria meteorología reinante du- 
rante el año y la propia capacidad de base anfi- 
triona que ha demostrado al apoyar a más de cin- 
co escuadrones desplegados simultáneamente, 
convierten a Gando en una óptima base de des- 
pliegue, muy particularmente para misiones de 
combate Aire-Aire o campañas de tiro de misil y 
cañón. La permanente modernización que la 
propia base ha desarrollado durante los últimos 
años, han contribuido sin duda al éxito alcanza- 
do durante las últimas campañas llevadas a cabo 
en las islas Canarias. Pero este proceso estaría in- 
completo si las decisiones de potenciar la base, 
con medidas tendentes a aumentar la plantilla y 
mejorar las instalaciones no tuvieran continuidad 
en el tiempo para poder garantizar en un futuro 
próximo la plena capacidad. 

Por otra parte, el mencionado esfuerzo que el 
personal de mantenimiento del Ala ha desarrolla- 
do en estos años, ha permitido que los “viejos hie- 
rros” alcancen cotas de operatividad muy simila- 
res a la de sus hermanos de la flota básica; los fa- 
vorables índices de fatiga publicados, han 
aconsejado la extensión de la vida media de los 
C-15A más allá del año 2020, respaldando las di- 
versas iniciativas de mejorar el rendimiento de la 
flota, como la reciente incorporación del pod 
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Miguel Hernández 


LINCE con su capacidad de designación láser, la 
sensible mejora de la suite de guerra electrónica 
o la campaña de entrenamiento en AGM-65 Ma- 
verick llevada a cabo por sus tripulaciones. Todo 
ello nos permite constatar con satisfacción la dis- 
ponibilidad que el EdA tiene de un moderno es- 
cuadrón de caza, listo para ser empleado allí 
donde la situación política lo requiera, con capa- 
cidad de formar parte de cualquier fuerza expedi- 
cionaria que se organice. 

Pero es sin duda la singularidad del 462 escua- 
drón lo que marca la diferencia principal con el 
resto de escuadrones de nuestro ejército. La com- 
binación de insularidad junto a operar con un sis- 
tema tan exigente, ofrece a los pilotos y controla- 
dores de combate un excelente escenario de en- 
trenamiento que permite mantener al día las más 
avanzadas tácticas de combate. A esta circunstan- 
cia habría que añadir la mencionada autonomía a 
nivel de mantenimiento alcanzada, que ha posi- 
bilitado la cada vez más frecuente participación 
del 462 en maniobras y ejercicios en el extranje- 
ro, como el NOMAD en el R.U. los repetidos TLP 
en Bélgica o el Spring Flag llevado a cabo en Cer- 
deña la pasada primavera. 

El Ala 46, tras diez años de esfuerzo y dedica- 
ción ejemplares, concentrados en consolidar su 
vocación de moderno escuadrón de caza, ha lo- 
grado que el Mando de Combate deposite en ella 
su confianza para formar parte de los planes de 
mayor riesgo y fatiga, sintiendo sus miembros la 
honrada ambición de una labor bien hecha y el 
orgullo de pertenecer a un Ala legendaria que 
quizás, sin renegar de la tradición del nombre, 
sólo le quedase llamarse Ala 16..+ 
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a base aérea de Getafe se locali- 


za al sur de la ciudad homónima, 


dentro de la Comunidad de Ma- 
drid, ocupando una superficie de 355 
hectáreas. En la actualidad se en- 
cuentra rodeada por edificios de la 
citada población al norte y, cada vez 
más, de zonas industriales por el este 
y el oeste, aunque por el sur todavía 
quedan restos de cultivos de cereal 
en secano. Desde el punto de vista 
geográfico está situada en el centro 
de la península Ibérica, en plena fosa 
del río Tajo, a una altitud de 618 me- 
tros sobre el nivel del mar. Sin em- 
bargo, a pesar de estas condiciones 


tan artificiales se han identificado 
113 especies diferentes de aves en 
las inmediaciones de las pistas, algu- 
nas de las cuales, ya sea por su abun- 
dancia o porque transitan y cruzan 
las pistas, provocan de vez en cuan- 
do impactos con las aeronaves. 





A 


Desde el año 1997 hasta 2008 se ha 
llevado a cabo un estudio en el que se 
han registrado todos los impactos de 
aves con aviones que han sucedido, 
tanto en las pistas como en las zonas 
próximas al campo donde se realizan 
el conjunto de operaciones de aprox1- 


A comienzos de la primavera de 2007 esta 
hembra de aguilucho cenizo (Circus pygargus) 
se cruzó cuando estaba tomando tierra un 
avión. La estela de turbulencia que dejó tras 
de sí fue suficiente como para estrellar al ave 
contra la pista de aterrizaje. En la imagen 
se puede apreciar el tamaño que llegan 

a alcanzar algunas especies de aves; 
este en concreto 120 centímetros. 
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Entre las medidas de control de aves más utilizadas en las pistas de un aeródromo destaca el 
empleo de halcones, azores y otras aves de presa. En la imagen un ejemplar de torzuelo (macho) 
híbrido de gerifalte y sacre, propiedad de A. de Castro, que opera en la base aérea de Getafe. 


mación y de ascenso, con el objetivo 
de identificar las especies y el núme- 
ro de ejemplares que se han visto im- 
plicados. También, se ha determina- 
do la frecuencia relativa con la que 
suceden los impactos, cuál es la épo- 
ca del año más vulnerable (y su dis- 
tribución por meses), su incidencia 
en las dos cabeceras de pistas, los di- 
ferentes daños producidos en los apa- 
ratos y sus consecuencias, el tipo de 
maniobra que se estaba efectuando en 
el momento del impacto y la proce- 
dencia de las aeronaves. 

En total se han realizado durante 
ese periodo de tiempo 279.579 vue- 
los y sobrevuelos en las pistas de la 
base aérea de Getafe, registrándose 
40 impactos con aves, dando como 
resultado un ratio, o proporción que 
se establece entre el número de im- 
pactos y el de vuelos, de 1,4 impac- 
tos por cada 10.000 vuelos como va- 
lor medio en doce años. El verano, 
con 12 casos, seguido de la primave- 
ra, con 11, son las estaciones del año 
en las que se han producido más per- 
cances (figura 1), aunque no desta- 
can especialmente del resto. El mes 





que registra más impactos es sep- 
tiembre con siete y el que menos no- 
viembre con uno (figura 2). En cuan- 
to al análisis por temporadas, en 
2008 se registraron siete impactos, el 
máximo de la serie, a pesar de haber- 
se producido el menor número de 
movimientos aéreos de los últimos 
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años (13.103) mientras que en 1999, 
con 21.471 vuelos y sobrevuelos, no 
se registró ningún impacto (figura 3). 

De las dos pistas que posee el ae- 
ródromo en uso la más afectada es la 
cabecera 23 que registra un 63% de 
los impactos, aunque se utiliza el 
36% de las veces. La otra cabecera, 
la 05, que está ocupada el 64% del 
total, tan sólo acumula el 21% de los 
impactos. El 16% restante se produ- 
ce en las proximidades de las pistas 
o se desconoce la cabecera. 

En general, las consecuencias que 
se derivan de los impactos de aves 
con aeronaves varían desde lo ina- 
preciable, es decir, hay impacto pero 


PERIODO 1997-2008 


El Verano 
Ml Otoño 


Mi Invierno 
Primavera 





Figura 1. Frecuencia relativa de los impactos 
de aves con aeronaves según las estaciones 
del año, registradas en las pistas de la base 
aérea de Getafe para el periodo indicado. 


Jul Ago Sep Oct Nov Dic 





Figura 2. Distribución por meses de los impactos de aves con aeronaves registrados en 
las pistas de la base aérea de Getafe durante el periodo de 1997 a 2008. 
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Figura 3. Evolución del número de movimientos aéreos (vuelos y sobrevuelos, columnas) 
y número de impactos con aves (línea quebrada) registrados en las pistas de la base aérea 
de Getafe durante el periodo de 1997 a 2008. La línea inclinada muestra una clara ten- 
dencia positiva del número de impactos en estos últimos 12 años. 


C550 de la Armada. Según la des- 
cripción que hicieron los pilotos “en 
el motor derecho se escuchó una 
fuerte explosión” lo que hizo llevar a 
cabo la maniobra de parada de emer- 
gencia, provocando que las ruedas 
traseras reventasen pues la turbina 


PERIODO 1997-2008 


El Daños estructurales MH La tripulación es 


del impacto 
consecuencias 


consciente 
pero no 

E La tripulación 
no es consciente 
del impacto 


en el aparato 


1 Se aborta 
el despegue o se 
regresa a tierra 





Figura 4. Consecuencias que han producido 
los impactos de aves con aeronaves (n=40) 
en las pistas de la base aérea de Getafe, se- 
gún el periodo considerado. 


la tripulación no es consciente de ello 
porque el tamaño del ave es insignifi- 
cante y no produce desperfectos, has- 
ta el accidente trágico, que incluye 
pérdida de vidas humanas. En el caso 
de la base aérea de Getafe la cuantifi- 
cación de los daños ocasionados que- 
da reflejada en la figura 4. De los 40 
impactos de los que se tiene constan- 
cia sólo tres han producido averías en 
el aparato. El más destacado hasta el 











- aro, > o at A 


absorbió literalmente a un mochuelo 
europeo (Athene noctua), una peque- 
ña rapaz nocturna de hasta 220 gra- 
mos y 58 centímetros de envergadu- 
ra; el aparato quedó inutilizado du- 
rante unos días hasta que se produjo 
el cambio completo del motor. Otros 
daños observados han sido la rotura 
de la antena HF de un C-2953 al im- 
pactar ésta contra un vencejo común 
(Apus apus) en sobrevuelo de la pista 
OS y la rotura de una pala al cruzarse 
una paloma (Columba sp.) con un 
CN-235. En los demás casos sólo se 
ha abortado el despegue (por seguri- 
dad), se ha regresado a tierra para 
efectuar una inspección por posibles 
daños (o para limpiar el parabrisas 
de suciedad) o se ha continuado con 
la operación sin más porque no ha 
habido consecuencias. 

De todas las maniobras que reali- 
zan las aeronaves sobre las pistas es 
el despegue el que registra más 1m- 
pactos, con una frecuencia del 47% 
(figura 5); les siguen la de en vuelo 
de aproximación y la de aterrizaje 
con un 27 y un 13%, respectivamen- 


F 
Pe e 





momento es el que se produjo el 15 
de octubre de 2005, a las 19 horas 25 
minutos locales (casi de noche), al 
despegar por la pista 23 una Cessna 





De reciente aparición como invernante común en la Comunidad de Madrid, la población de ga- 
viota sombría (Larus fuscus) no deja de aumentar año tras año. De carácter gregario, son fre- 
cuentes el paso de bandadas compuestas por cientos de ejemplares lo que puede suponer un 
riesgo alto de colisión. Sus 140 centímetros de envergadura, y hasta 950 gramos que llega a al- 
canzar, hacen de esta especie la más peligrosa para la navegación en la base aérea de Getafe. 
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El 35% de las especies de aves que impactan sobre aviones en la base aérea de Getafe (Madrid) son pequeños pájaros, como esta golondri- 
na común (Hirundo rustica) que se estrelló contra el parabrisas de un avión. Sin embargo, dada la dificultad para localizar los restos, te- 
niendo en cuenta su reducido tamaño y su escasa masa corporal, la mayoría con menos de 50 gramos, sólo se consiguen identificar el 13%. 


te. La mayoría de los impactos que 
tienen lugar se producen con avio- 
nes pertenecientes al Ala 35 (65% 
de los casos), mientras que el resto 
de aeronaves provienen de otras uni- 
dades o procedencias. 

De las 113 especies de aves pre- 
sentes en los alrededores de las pis- 
tas (34 de ellas son sedentarias, 17 
invernantes, seis estivales y el resto 
en paso) tan sólo se han visto impli- 
cadas 12, siendo la gaviota sombría 
(Larus fuscus), que la podemos en- 
contrar en invierno, la que causa 
más impactos y la que interviene 
con un mayor número de ejempla- 
res por impacto debido a su com- 
portamiento sociable. Le siguen las 
palomas torcaz y bravía (Columba 
palumbus y C. livia), la perdiz roja 
(Alectoris rufa) y el mochuelo eu- 
ropeo, pues también se producen 
impactos en los periodos crepuscu- 





lares y durante la noche, cuando 
hay vuelos nocturnos. La mayoría 
de las veces el impacto se produce 
con un solo ejemplar (77%) y otras 
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Figura 5. Frecuencia de los impactos que se 
producen en las pistas de la base aérea de 
Getafe, o en sus proximidades, según el tipo 
de maniobra que se esté realizando. 





con 2 ejemplares (7%), con 3 (8%) 
o con bandadas constituidas por 4 o 
más individuos (8%), estas últimas 
las más peligrosas. 

Finalmente, a modo de conclusión, 
se tiene la certeza de que el fenóme- 
no de los impactos de aves con avio- 
nes sucede en todos los aeropuertos y 
aeródromos del mundo, aunque sólo 
falta averiguar dónde se producen y 
con qué frecuencia van a tener lugar. 
En función de la región geográfica 
que nos encontremos lo único que 
varía son las especies que se ven im- 
plicadas. En cualquier caso, la grave- 
dad de los accidentes dependerá del 
tipo de aeronave, de la velocidad que 
se lleve en ese momento, de la ma- 
niobra que se esté ejecutando, de la 
altura a la que se produzca el impac- 
to, del tamaño y peso que tenga el 
ave y del número de individuos que 
se crucen con el avión Mm 
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LA LUNA ES EL OBJETIVO DEL 
PRÓXIMO CONCURSO ESPACIAL 
X-PRIZE. (FoTO: NASA) 








El Google Lunar 


X-Prize 


MANUEL MONTES PALACIO 


EL 4 DE OCTUBRE DE 2004, MOJAVE AEROSPACE ADVENTURES RECIBÍA UN PREMIO 

DE 10 MILLONES DE DÓLARES LLAMADO ANSARI X-PRIZE. SE RECOMPENSABAN ASÍ 

LOS ESFUERZOS DE UN GRUPO DE INGENIEROS Y EMPRESAS QUE, DE FORMA PRIVADA 

Y SIN AYUDA GUBERNAMENTAL, CONSIGUIERON CONSTRUIR UN VEHÍCULO ESPACIAL 

TRIPULADO REUTILIZABLE, LANZARLO A MÁS DE 100 KM DE ALTITUD Y REPETIR LA 
GESTA POCO DESPUÉS. AHORA, LOS PROMOTORES DE ESTE INNOVADOR PREMIO 
VUELVEN A LA CARGA, Y LO HACEN MIRANDO HACIA UN OBJETIVO MUCHO MÁS 

AMBICIOSO: LA SUPERFICIE DE LA LUNA. 








n total de 26 equipos de todo el 
mundo batallaron para ser los 
primeros y conseguir el premio 
Ansar1. Sólo lo logró el vehículo Spa- 
ceShipOne, pero la iniciativa permitió 
abrir un incipiente mercado dirigido al 
turismo espacial. Algunos de ellos, in- 
cluyendo el ganador, preparan ahora 
naves aún más sofisticadas que prome- 
ten enviar a cualquiera con el dinero 
suficiente a experimentar la ingravidez 
y las extraordinarias vistas del espacio. 
El objetivo del Ansari X-Prize, pues, 
se ha logrado: estimular a la industria 
privada para que invierta y desarrolle 
tecnología que permita acercar el espa- 
cio al ciudadano. Ante el éxito de la 
empresa y el buen funcionamiento del 
modelo filantrópico, los impulsores 
buscaron de inmediato otros retos que 
pudiesen obtener resultados semejan- 
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tes O aún más atrevidos. Finalmente, y 
gracias sobre todo al patrocinio de la 
conocida compañía Google, el próxi- 
mo objetivo sería mucho más ambicio- 
so y difícil: la Luna. 

Convencidos de que es hora de que 
nuestro satélite vuelva a tener el prota- 
gonismo que se merece en nuestra so- 
ciedad, y de que su exploración e in- 
vestigación reportarán múltiples bene- 
ficios, el nuevo Google Lunar X-Prize 
premiará con un sustancioso premio al 
primer equipo que logre depositar un 
robot automático móvil sobre su super- 
ficie, y que sea capaz de enviarnos in- 
formación desde ella. 

Se trata de un proyecto complejo, 
debido a su coste superior y a las tec- 
nologías implicadas. Sin embargo, a 
mediados de 2008 los promotores ha- 
bían respondido ya a más de 1.000 so- 
licitudes de información para partici- 
MN MO! 
mundo se habían presentado como 
candidatos al premio y muchos más 
podrían hacerlo en el futuro, conforme 
estudien los requerimientos necesarios 
y lleguen a la conclusión de que podrí- 
an tener su oportunidad. 


EL INICIO DE UN SUEÑO 


El 13 de septiembre de 2007, la X- 
Prize Foundation y Google Inc. hacían 
pública la creación del Google Lunar 
X-Prize. Google aportaría un total de 
30 millones de dólares, que se desglo- 








Buzz ALDRIN CONFERENCIA EN LA CEREMONIA DE PRESENTACIÓN DEL GOOGLE LUNAR X- 


PRIZE. (FoTO: GLXP) 


sarían de forma conveniente para fo- 
mentar una carrera robótica hacia la 
Luna. Veinte millones corresponderían 
al Gran Primer Premio, 5 millones al 
Segundo, y 3 millones más se repartirí- 
an entre varios premios complementa- 
rios. 

Para conseguir el Primer Premio, el 
equipo ganador tendrá que lograr un 
alunizaje suave, depositar un robot 
móvil que pueda desplazarse a lo largo 
de al menos 500 metros, y transmitir 
video, imágenes y datos a la Tierra. 
Todo ello antes del 31 de diciembre de 
2012. Si el logro ocurriese con poste- 
rioridad pero antes del 31 de diciembre 
del 2014, el premio descenderá hasta 
los 15 millones de dólares. Más allá, 





LA PRESENTACIÓN DEL GOOGLE LUNAR X-PRIZE. (FoTO: GLXP) 





sus promotores tendrán la oportunidad 
de decidir si terminar el concurso o ex- 
¡ii 

En cuanto al Segundo Premio, podrá 
ganarlo el equipo que aterrice un robot 
móvil y transmita datos a la Tierra (sin 
mínimos de desplazamiento u obliga- 
ción de emitir imágenes) antes del 31 
de diciembre de 2014. 

Los premios complementarios se en- 
tregarán además del principal, es decir, 
tras completarse la tarea primaria. Por 
ejemplo, por conseguir distancias de 
desplazamiento mayores (más de 5 
km), fotografiar objetos fabricados por 
el Hombre, descubrir hielo de agua o 
sobrevivir a la noche lunar. 

Dado que los vehículos que partici- 
pen transportarán cámaras de alta defi- 
nición, se hará realidad uno de los ob- 
jetivos de la iniciativa, que es implicar 
a los ciudadanos y lograr que se intere- 
sen por la astronáutica y la exploración 
del espacio. 

Además de la contribución econó- 
mica de Google, el Google Lunar X- 
¡TIVA MAN EMO AMOS 
grupos y empresas que harán más fá- 
cil la competición. Por ejemplo, Spa- 
ce-X reducirá el coste de su cohete 
Falcon para que pueda ser utilizado 
para los lanzamientos, el Allen Teles- 
cope Array servirá como sistema de 
comunicaciones con los vehículos, 
SIMA | 
Saint Louis Science Center ofrecerá 
apoyo en el área educativa, y la Inter- 
national Space University desempe- 
ñará la labor de juez para decidir el 
ganador. 
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FASE DE ATERRIZAJE DE LA SONDA DEL GRUPO CHANDAH. (FoTO: GLXP) 


¡HONDO IS 


El primer participante y candidato 
a ganar el premio fue anunciado el 6 
de diciembre de 2007. Odyssey Mo- 
on se registró siguiendo los regla- 
mentos del certamen, y dio a conocer 
algunos de sus planes, que incluían 
desarrollar un robot que trataría no 
sólo de lograr la bolsa, sino también 
inaugurar un servicio de envío de 
cargas científicas, de exploración y 
comerciales hacia la Luna. 





Odyssey Moon tiene sus señas en 
la isla de Man y está impulsado por 
uno de los fundadores de la Interna- 
tional Space University, Robert Ri- 
chards. Tenían planes para explorar 
la Luna (dentro de la International 
Lunar Decade) a un precio una orden 
de magnitud inferior a lo que ha sido 
habitual hasta ahora, de manera que 
el anuncio del Google Lunar X-Prize 
les ha permitido ponerse una meta a 
más corto plazo, acelerando su pro- 
yecto original. 





El 21 de febrero de 2008, la cifra de 
participantes oficiales se había incre- 
mentado a 10. Seis meses después del 
anuncio original, el premio Ansari ape- 
nas había logrado dos registros. En el 
mismo tiempo, el Google Lunar X-Pri- 
ze había multiplicado por 5 esta cifra. 
A pesar de las dificultades, más com- 
petidores implican más posibilidades 
de que se lleve a término el objetivo 
trazado. 

Tres meses más tarde, el 21 de ma- 
yo, la dirección del premio presentó a 
otros cuatro contendientes más, inclu- 
yendo el primero procedente de Asia. 
Uno de los participantes, sin embargo, 
el Southern California Selene Group, 
se retiró en junio tras diversos proble- 
mas técnicos y presupuestarios. 

No serían los últimos en presentar su 
candidatura oficial, pero parecía claro 
que los posibles ganadores podían en- 
contrarse ya entre esta primera avanza- 
dilla de pioneros. 


TECNOLOGÍA DIVERSA 


No todos los equipos han dado deta- 
lles hasta ahora de sus planes. Alguno 
incluso ha ocultado su nombre. Á pe- 
sar de todo, es posible hacernos una 
cierta idea del aspecto que podría tener 
el ganador del premio. 
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Uno de los grupos más avanzados es 
el rumano ARCA (Aeronautics and 
Cosmonautics Romanian Association), 
que ya había participado en el Ansari 
X-Prize. Para éste desarrolló los proto- 
tipos Demonstrator 2B y STABILO, el 
primero de los cuales voló el 9 de sep- 
tiembre de 2004. En cuanto al STABI- 
LO, debutó en 2006. 

Para el Google Lunar X-Prize, pre- 
paran el llamado “European Lunar Ex- 
plorer” (ELE). Para ello, ARCA se ha 
aliado con la Pablo De Leon and Asso- 
ciates Company, dirigida por el argen- 
tino Pablo de Leon, que colaborará en 
diversos aspectos. El sistema estará 
formado por varios componentes: un 
globo Montgolfier que transportará un 
cohete hasta la estratosfera, el citado 
cohete, llamado HAAS y equipado 
con tres etapas, que llevará a la sonda 
hacia el espacio, y el vehículo lunar 
ELE. Este último estará formado a su 
vez por varios componentes: la etapa 
de inyección lunar (E-1), la etapa de 
frenado (E-2) y la sonda de alunizaje 
(European Lunar Lander). Una maque- 
ta a tamaño natural del ELE fue pre- 
sentada el 20 de mayo de 2008 en Es- 
trasburgo. Entre los ensayos iniciales, 
un prototipo del ELE debía ser envia- 
do al espacio mediante el cohete STA- 
BILO, en una ruta suborbital suficiente 
para que sus sistemas pudiesen ser en- 





sayados (incluyendo la toma de foto- 
grafías y video de la Tierra). 

El conjunto ELE pesará un total de 
400 kg. Su etapa E-1 (316 kg) tendrá 
capacidad de reencendido. Se emplea- 
rá para circularizar su órbita terrestre 
inicial y para inyectarse en dirección a 
la Luna. La etapa E-2, de 65 kg, hará 
correcciones de ruta y frenará la llega- 
da a la Luna. En cuanto a la sonda 
ELL, pesará 42 kg y tendrá aspecto es- 
férico. Su motor E-3 permitirá el aluni- 





zaje suave, y posibilitará sus movi- 
mientos sobre la superficie. Se alimen- 
tará con energía solar. En cuanto al co- 
hete HAAS, éste pesará 23 toneladas, 
repartidas entre sus etapas H1 a H3. Su 
capacidad de satelización será de 400 
kg. El globo que lo llevará hasta su al- 
titud de partida (18.000 metros) tendrá 
160 metros de diámetro y pesará 7 to- 
neladas. Según los cálculos actuales, el 
sistema HAAS-ELE debería permitir 
llegar a la Luna en 4 días y 2 horas. 








ASTROBOTIC USARÁ UN ROBOT CON RUEDAS. (FoTO: GLXP) 





¡IDA A AO ODIO NINO A OO) 


579 




















EL VEHÍCULO DE LUNATREX, ACERCÁNDOSE A LA LUNA. (FoTO: 


¡cd 49) 





ESTE ES EL DISEÑO DEL PRIMER EQUIPO PARTICIPANTE, ODYssEY MOON. (FoTO: GLXP) 


Astrobotic es un grupo estadouni1- 
dense creado específicamente para co- 
ordinar los trabajos para este premio 
de la Carnegie Mellon University, la 
University of Arizona y la empresa 
Raytheon, así como otras instituciones. 
La CMU está especializada en robót1- 
ca y sabe muy bien cómo diseñar un 
ingenio capaz de evitar obstáculos y 
navegar gracias a una visión estereo- 
gráfica. Sus objetivos son claramente 
comerciales, pues creen que la Luna se 
convertirá pronto en un sector muy a 
tener en cuenta en el mercado espacial. 
Para competir en el Google Lunar X- 
Prize están diseñando el vehículo de 
alunizaje Artemis, así como el robot 
móvil Red Rover. En el futuro quieren 
ofrecer esta tecnología para viajes a la 
Luna, los asteroides e incluso más allá. 

Su objetivo principal será enviar a 
sus vehículos hacia el lugar de aterri- 
zaje de la histórica Apolo-11. Por eso, 





la misión ha sido bautizada como 
Tranquility Trek. Astrobotic utilizará 
su experiencia industrial en el desarro- 
llo de robots para descender al interior 
de volcanes, exploraciones antárticas, 
reactores nucleares con problemas, etc. 
La CMU se ocupará de diseñar el ro- 
bot inteligente Red Rover. Por su par- 
te, el Lunar and Planetary Laboratory 
de la University of Arizona, conocido 
por su participación en la misión mar- 
ciana Phoenix de la NASA, desarrolla- 
rá las cámaras de alta resolución que 
permitirán al robot trabajar en la super- 
ficie lunar. En cuanto a Raytheon, es- 
pecialista en misiles tácticos y espacia- 
les, aportará su experiencia en sistemas 
de propulsión y guía, que se incorpora- 
rán al vehículo de alunizaje. Si consi- 
gulera posarse junto al módulo lunar 
del Apolo-11, el acontecimiento ten- 
dría sin duda enormes repercusiones 
mediáticas. 





MICRO-SPACE APUESTA POR UN VEHÍCULO DE ATERRIZAJE MINIMA- 
LISTA. (FoTO: GLXP) 


El equipo CHANDAH, que significa 
“Luna” en sánscrito, ha sido puesto en 
marcha por el fundador de la empresa 
estadounidense Tara Energy (Adil 
Jafry), dedicada a producir electrici- 
dad. Sin conexiones con la industria 
aeroespacial, tendrá que empezar abso- 
lutamente desde cero, aunque su obje- 
tivo consiste en crear una empresa de- 
dicada a la comercialización del espa- 
cio. A diferencia de sus competidores, 
su experiencia descansa en cómo po- 
ner en marcha iniciativas innovadoras 
y eficientes. Poco es pues el trabajo 
que ha realizado hasta la fecha. Se sa- 
be que su nave se llamará Shehrezade 
y que estará diseñada por un numeroso 
grupo de ingenieros y científicos reclu- 
tados recientemente. 

FREDNET es otro equipo estadou- 
nidense. Se considera el primer y úni- 
co competidor del premio que utiliza 
una filosofía de “código abierto”, per- 
mitiendo la cooperación de muchas 
personas. Se muestra receptivo al apo- 
yo de patrocinadores, que verán su lo- 
go instalado a bordo de la sonda lunar, 
y por tanto, sobre la Luna. El grupo 
tiene previsto permitir el envío de ór- 
denes al robot por parte de personas 
ajenas al equipo, licenciar juguetes, 
producir reality shows, etc. Está invi- 
tando a todo tipo de expertos, nacional 
e internacionalmente. De hecho, nece- 
sitará la colaboración de gente de todo 
el mundo para recibir y transmitir da- 
tos entre la Tierra y la Luna. 

El desarrollo de la misión se ha divi- 
dido en tres áreas clave: el software, el 
hardware y los sistemas. De la misma 
manera que la cooperación mundial ha 
permitido desarrollar sistemas operatl- 
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QUANTUM3 USARÁ UN ROBOT CON PANELES SOLARES. (FoTO: 


GEXE) 


vos como el Linux o la propia Internet, 
FREDNET cree que es posible que un 
gran número de individuos aporten sus 
conocimientos para la exploración es- 
pacial. Una Fundación proporcionará 
incentivos y financiación para los par- 
ticipantes. Técnicamente hablando, su 
propuesta es simple, ya que el robot 
será muy pequeño, lo mismo que el 
vehículo que lo lleve a la superficie lu- 
nar. Este último actuará como repeti- 
dor para las conexiones con la Tierra y 
como servidor de Internet. Su nave se 
llamará Mooncraft. 

El equipo LunaTrex reúne varios 
grupos de personas especializadas en 
diversos aspectos del vuelo espacial en 
Estados Unidos. Su nave se denomina- 
rá Tumbleweed y esperan conseguir el 
objetivo marcado por la competición a 
un coste inferior al premio estipulado. 
Aunque la meta es ambiciosa, piensan 
desarrollar un sistema 
completo, desde el lan- 
zamiento hasta el vehí- 
culo lunar. Creen que si 
disponen de un cohete 
IA IA 
tes podrán aprovechar 
comercialmente el es- 
fuerzo incluso aunque 
no ganen el premio. 

Según el plan actual, 
la carga útil dispondrá 
de un vehículo adecuado 
para facilitar el viaje a la 
Luna, equipado con un 
sistema de propulsión 
1ónica. Esto prolongará 
el viaje varios meses, 
pero reducirá el riesgo 
inherente. Tras acelerar 





durante algún tiempo, el mismo motor 
1ÓnIiCO se ocupará de frenar la nave, a 
medio camino. Para el alunizaje se em- 
pleará un cohete convencional. En 
cuanto al robot, existen varias posibili- 
dades que están considerando, inclu- 
yendo uno con forma de icosaedro y 
equipado con 12 patas telescópicas que 
le permitirán desplazarse en cualquier 
tipo de terreno merced a movimientos 
de extensión/retracción. Será capaz de 
EVA IO 
por hora. El vehículo se alimentará con 
energía solar y baterías recargables. 
Las cámaras estarán distribuidas en va- 
rias direcciones, proporcionando imá- 
genes de 360 grados a tiempo real. Lu- 
naTrex no descarta lanzar más de un 
robot hacia la Luna. 

Micro-Space, también estadouniden- 
se, ha sido participante en varios otros 
concursos espaciales, como el citado 





TEAM ITALIA ESTÁ DESARROLLANDO DIVERSOS PROTOTIPOS DE CURIOSO DI- 
SEÑO. (FoTO: GLXP) 





ESTE VEHÍCULO PERTENECÍA AL EQUIPO QUE SE RETIRÓ DEL CON- 
AUTO A MIS AE A 


Ansari o el Northrop Grumman Lunar 
Lander Challenge. Para el Google Lu- 
nar X-Prize ofrece su “Human Lunar 
Lander”, ya diseñado, el cual empleará 
el concepto básico que ha dado a cono- 
cer a esta compañía. Micro-Space fa- 
brica sistemas que puedan ser utiliza- 
dos en varios campos (también en 
IET y PR MN AMOS 
de motores cohete, pensados para po- 
der ser agrupados. De esta forma, reu- 
niendo el número suficiente de módu- 
los, puede llevar a cabo una gran varie- 
dad de misiones. Para el viaje a la 
Luna, combinará su sistema Freight 
para depositar su Human Lunar Lan- 
der (Crusader) en la superficie, llevan- 
do a bordo el robot móvil. Los inge- 
nieros esperan que este vehículo pueda 
desplazarse más allá de 5 km. Pero 
Micro-Space es muy ambiciosa y pla- 
nea combinar sus esfuerzos para el 
Google Lunar X-Prize 
con sistemas que pueda 
utilizar en breve para 
misiones tripuladas (De- 
ep Space). 

Como se ha mencio- 
nado anteriormente, 
Odyssey Moon fue el 
primer equipo en regis- 
trarse. Su vehículo “Mo- 
onOne (M-1)” consiste 
en un pequeño tomatie- 
rras robótico que puede 
configurarse para trans- 
portar diversos tipos de 
cargas (científicas, de 
exploración y comercia- 
¡CI 
ternational Lunar Deca- 
de, aprovechará el Goo- 
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gle Lunar X-Prize para tratar de ganar 
y para demostrar el concepto, ofrecien- 
do después el sistema comercialmente. 
Se desconocen de momento detalles 
sobre el M-1. Sí se sabe que ha sido 
modificado respecto a su forma origl- 
nal para que encaje con las reglas im- 
puestas por el Google Lunar X-Prize. 
El diseño del vehículo está siendo reali- 
zado por la compañía canadiense MDA 
Space Missions. El citado M-1 trans- 
portará a bordo el robot que se moverá 
por la superficie, aunque podría llevar 
más de uno. Debido a que hace más 
tiempo que está trabajando en ello, 
Odyssey Moon es uno de los grupos 
con más posibilidades de vencer. 





Quantum3 es otro equipo estadoun1- 
dense. Su vehículo Moondance será 
dirigido al Mar de la Tranquilidad. 
Aunque no ha aportado información 
sobre éste, afirma que podría estar listo 
para un lanzamiento en 2009, desde la 
costa este de los Estados Unidos. Para 
ello utilizaría elementos ya disponibles 
comercialmente. Sus promotores, con 
amplios contactos en la industria aero- 
espacial, creen que ésta será la vía más 
rápida para lograr el premio. Aún no 
saben, sin embargo, si para lograr el 
objetivo de la movilidad (500 metros), 
se dotará de ésta al vehículo principal 
o si será mejor utilizar un subvehículo 
más pequeño. 





JURBAN HA DISEÑADO UN SISTEMA ROBÓTICO MÓVIL MODULAR. (FoTO: GLXP) 





EL STELLAR-EAGLE. (FoTO: GLXP) 





Southern California Selene Group 
fue uno de los primeros equipos que 
formalizó su inscripción. Sin embar- 
go, en junio de 2008 se retiró de la 
competición. Su promotor, Harold 
Rosen, participó en el diseño del sa- 
télite de comunicaciones geoestacio- 
nario Syncom, en 1963, y de hecho, 
su “Spirit of Southern California” te- 
nía el aspecto de un Syncom con pa- 
AS VA 

De la península italiana procede el 
equipo Team Italia, un esfuerzo en 
cooperación de varias universidades. 
Entre ellas, el Politecnico di Milano 
está desarrollando un prototipo de su 
nave AMALIA (Ascensio Machinae 
Ad Lunam Ítalica Arte), pero está 
pendiente definir mejor la arquitectu- 
ra del sistema, que podría incluir un 
robot móvil o una colonia de varios, 
con patas y ruedas. Darán prioridad 
al éxito de la misión, por lo que la 
obtención de resultados científicos 
será secundaria. Su AMALIA será 
colocado en órbita alrededor de la 
Luna, y no descenderá hasta que todo 
esté a punto. Si utilizan un único ro- 
bot, el vehículo pesará unos 62 kg. Si 
transportan muchos robots pequeños, 
éstos serán ligeros y móviles, capaces 
de permanecer plegados a bordo para 
ocupar poco espacio. 

Malasia presenta al único equipo 
hasta el momento del continente asiát1- 
co. Advaeros depende de la compañía 
Advanced Aerospace Industries, una 
pequeña empresa activa en varios cam- 
pos, incluido el espacio. Además de 
diseñar su nave Picard, tienen previsto 
construir el cohete que la llevará a la 
Luna. Este despegará desde una plata- 
forma marina móvil, automática. Sus 
características aún no están definidas. 
Se están investigando varias opciones, 
como el uso de globos o motores a re- 
acción. También se estudia producir el 
combustible in-situ, descomponiendo 
agua mediante electrólisis para conse- 
guir oxígeno e hidrógeno. Tras el lan- 
zamiento, un encendido adicional lle- 
vará el vehículo hacia la Luna. Este 
utilizará un láser que enfocará hacia al- 
guno de los retrorreflectores dejados 
en la superficie por las misiones Apo- 
lo. De este modo será posible medir la 
distancia con precisión. El alunizaje se 
efectuaría con una cámara grabando en 
tiempo real. 
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JURBAN es otro grupo estadoun1- 
dense. Forma parte de los esfuerzos de 
la organización sin ánimo de lucro 
Juxtopia para mejorar el rendimiento 
humano en el aprendizaje, mediante la 
ciencia y la tecnología. JURBAN (Jux- 
topia Urban Robotics Brilliant Appli- 
cation National) se inició para compe- 
tir en concursos de desarrollo de robots 
y ahora realiza un paso adelante parti- 
cipando en el Google Lunar X-Prize. 
Sus promotores creen que la empresa 
motivará a millones de estudiantes. 
Por eso documentará en video todos 
sus trabajos en pos de la construcción 
de su nave, llamada JOLHT, que po- 
dría despegar desde la Wallops Island 
el 12 de septiembre de 2011. 

Para ello usará dos cohetes con dife- 
rentes sistemas de propulsión. Por un 
lado propulsión química (para abando- 
nar la Tierra y para frenar la llegada a 
nuestro satélite) y por otro iónica (para 
el trayecto hacia la Luna). La JOLHT 
se pondrá en órbita alrededor de esta 
última, donde permanecerá durante al 
menos 3 días. El posterior alunizaje se 
efectuará gracias a un descenso que se 
amortiguará con un sistema de airbags. 
La JOLHT, que se posaría en el Ocea- 
nus Procellarum, se comunicaría con 
la Tierra con pulsos láser. Para su go- 
bierno se estudiará el uso de gafas de 
Realidad Virtual, y reconocimiento de 
VOZ y gestos. 

STELLAR, un equipo establecido 
en los Estados Unidos, es el resultado 
de la unión de varias organizaciones, 
como la North Carolina State Univer- 
sity, la empresa Insight Technologies, 
y el Advanced Vehicle Research Cen- 
ter. Se nutrirá de voluntarios universi- 
tarios y profesionales. Su sonda lunar 
se llamará Stellar Eagle. El robot mó- 
vil viajará dentro del vehículo de ate- 
EAN MAS 
comunicaciones por una red de micro- 
satélites en órbita lunar. 

El Google Lunar X-Prize también 
tiene inscrito un equipo del que se 
desconoce su nombre. Se espera que 
permanezca anónimo hasta la fecha 
límite para dicha opción, el 20 de ju- 
lio de 2009, el 40 aniversario del alu- 
nizaje del Apolo-11, aunque podría 
adelantar el anuncio. Otros equipos 
europeos, e incluso rusos, podrían su- 
birse a la competición en los próxi- 
mos meses. 








ADVAEROS APUESTA POR LA SENCILLEZ. (FOTO: GLXP) 


INICIO MON 


La empresa es tan compleja que no 
será sencillo celebrar el éxito de un ga- 
nador a corto plazo. Sin embargo, el 
número de participantes es lo suficien- 
temente elevado como para que se pro- 
duzcan resultados, aunque sean parcia- 
les, antes de las fechas límite. Eso sería 
por supuesto un gran éxito, tras varias 
décadas durante las cuales los gobier- 
nos tenían el monopolio de la explora- 
ción lunar. 

II OM o 
continúan trabajando para facilitar a 





¡MERA PAI AS AO INTI 
SIINAD MAINE o ato MOS! 
PARTICIPANTES. (FOTO: SPACEX) 





los equipos la resolución de algunos de 
¡O A RS 
representa. Por ejemplo, se ha llegado 
a un acuerdo con Space Florida para 
que puedan utilizarse sus instalaciones 
para los lanzamientos, y de hecho, esta 
organización entregará al ganador un 
premio adicional de 2 millones de dó- 
lares si éste ha partido desde el estado 
de Florida. 

Paralelamente, la conocida Planetary 
Society, la asociación astronáutica más 
grande del mundo, participará ayudan- 
do a algún equipo (de momento Odys- 
sey Moon), en los aspectos educativos 
y de relaciones internacionales del pro- 
yecto. 

Los grupos no lo tendrán fácil. Los 
gobiernos americano y soviético en los 
años 50 y 60 tuvieron que intentarlo 
muchas veces antes de lograr una mi- 
sión exitosa. Sus recursos económicos 
y de materia gris eran entonces cas1 1l1- 
mitados. Pero en la actualidad las tec- 
nologías disponibles son mucho más 
baratas y eficaces, existiendo numero- 
so personal altamente capacitado. 

Aunque algún equipo anuncia vue- 
los para 2009 o poco después, la orga- 
nización no espera que ocurran inten- 
tos serios antes del 2011. Cuando ello 
pase, estaremos ante otro hecho desta- 
cado en la historia de la exploración 
espacial. Cualquiera, gracias a Internet, 
podrá conectarse al robot lunar y con- 
templar en directo sus actividades. Un 
grito lejano respecto a la carrera lunar 
de hace cinco décadas. 

Más información en: 

http://www .googlelunarxprize.org 
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La gran aportación del 


al espacio 


ANA DEL Paso 





SEGURAMENTE GALILEO NUNCA SE HUBIERA IMAGINADO QUE LOS MEDIOS 
ESPACIALES SON UN HERRAMIENTA INDISPENSABLE POR SU CAPACIDAD 
DE OBTENER Y DIFUNDIR INFORMACIÓN DE FORMA REPETIDA Y EN CUALQUIER 
LUGAR. EL EJÉRCITO DEL AIRE LLEVA MEDIO SIGLO OPERANDO CON ELLOS. 








s innegable que, cada vez más, el 

espacio va adquiriendo mayor 

protagonismo en el cambiante es- 
cenario estratégico actual. Esto conlle- 
va a que se incremente la complejidad 
del uso espacial en los sectores guber- 
namental, militar, civil e internacional, 
algo impensable para Galileo, quien 
hace 400 años descubrió las maravillas 
del espacio con un telescopio pura- 
mente casero. Este pisano muerto en 
1642, en la localidad florentina de Ar- 
cetri donde hoy en día hay un magníf1- 
co observatorio, nunca se hubiera ima- 
ginado que el espacio es un lugar ideal 
para obtener información con fines mi- 
litares. 

El Ejército del Aire español ha sido y 
es clave en la obtención y procesamien- 
to de datos obtenidos en el espacio, des- 
de la Tierra hacia fuera y viceversa. Le 
avala la Revisión Estratégica de la De- 
fensa de 2003: “El Ejército del Aire... 
debe explotar las nuevas tecnologías de 
vehículos no tripulados y, muy espe- 
cialmente, los sistemas espaciales, es 
decir los ISTAR (Intelligence, Survel- 
llance, Target Acquisition £ Reconnai- 
sance), en donde debe existir conexión 
permanente entre “los elementos espa- 
ciales y las unidades terrestres”. 

La industria espacial lo sabe y de ahí 
que los ámbitos militar y civil conver- 
jan en intereses, traduciendo ese inte- 
rés en un puro y duro “uso dual” de re- 
cursos y capacidades. 

Desde 1957, con el lanzamiento del 
primer satélite de la historia, el ruso 
Sputnik, la proliferación del uso del 
Espacio ha ido en aumento por el in- 


Lanzadera Arianne 4 espera su lanzamiento 
en la base de Kourou (Guayana francesa). 
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cremento de países implicados, así co- 
mo la multiplicación de su uso que si 
inicialmente era militar, ahora es gu- 
bernamental, científico o comercial. 

Al Sputnik le sucedió el Discovery- 
14 y luego, una serie de nemotécnicos 
como RECCE, TELECOMS, EWS, 
GPS o METEO, entre otros, que fue- 
ron abriendo el camino a siguientes ge- 
neraciones hasta el punto de que los 
medios espaciales se han hecho una 
herramienta indispensable por su capa- 
cidad de obtener y difundir informa- 
ción de forma repetida, de cualquier 
zona y desde cualquier lugar. 

Los medios espaciales forman un 
campo en rápida evolución, al ritmo en 
que lo hace la técnica y la informática, 
igual que le ocurre al avión y al Poder 
Aéreo. La doctrina aeroespacial básica 
del Ejército del Aire, establece clara- 
mente: “El uso militar del Espacio se 
ha convertido en un elemento esencial 
para la defensa”. 

Los satélites de observación, los de 
GPS y Navegación son una ayuda 
inestimable para prevenir catástrofes, 
optimizar los recursos naturales, el 
transporte y la localización. 

En el ámbito de Defensa, España tie- 
ne unas comunicaciones vía satélites 
rápidas, seguras, flexibles e interopera- 
bles. 

Hoy España usa un único sistema de 
navegación, el americano Global Posi- 
tioning System (GPS) que funciona con 
24 satélites situados en órbitas a 20.000 
kilómetros de distancia de la Tierra. Pe- 
ro, esta dependencia desaparecerá con 
la llegada del sistema europeo Galileo. 





Este sistema de navegación y posicio- 
namiento funciona con la información 
recavada por 30 satélites de posiciona- 
miento de precisión. Aunque el proyec- 
to está dirigido por la Comisión Euro- 
pea y la Agencia Europea del Espacio, 
que también cuenta con el Sistema Glo- 
bal Monitoring for Enviroment and Se- 
curity (GMES) y que, a diferencia del 
GPS, proporciona una información au- 
tónoma de apoyo al control del medio 
ambiente, así como de Seguridad. Espa- 
ña participa con el 12% en programas 
de vigilancia medioambiental. 


SATELITES DE OBSERVACIÓN 
PAZ E INGENIO 


Quién le iba a decir a Galileo de la 
existencia de satélites que orbitan la 








Tierra ofreciendo raudales de informa- 
ción desde el espacio con una rapidez 
y una seguridad inimaginables aún en 
nuestros días. Quién le iba a decir que 
el Universo no habla sólo a través de 
un telescopio desde la Tierra, sino 
también desde el espacio a través de 
imágenes y sonidos enviados por saté- 
lites que orbitan la Tierra siguiendo la 
teoría de Copérnico sobre las órbitas 
de los planetas, como hace la Tierra al- 
rededor del Sol: ¡E pur si mueve!, de- 
cía el sabio acusado de hereje. 

De todos los países europeos, Espa- 
ña será pionera en este sueño, tras abrir 
brecha con un sistema dual de obser- 
vación terrestre (un satélite con tecno- 
logía óptica y, el otro, de radar) y que 
podrá ser utilizado por civiles y milita- 
res de forma indistinta. 





1 





Las islas Canarias desde un satélite que muestra el polvo africano sobre las islas. 
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Esto ha sido posible después de que 
los Ministerios de Defensa e Industria 
dieran un pistoletazo de salida al Pro- 
grama Nacional de Observación de la 
Tierra por satélite, y de que la empresa 
estatal de servicios estratégicos HIS- 
DESAT y el CDTI (Centro para el De- 
sarrollo Técnico Industrial) le dieran un 
impulso definitivo hace ahora un año. 

Los encargados de que el Programa 
funcione serán dos satélites, Paz e In- 
genio, pertenecientes a un único siste- 
ma, utilizando las dos tecnologías de 
observación espacial disponibles, ópti- 
ca y radar, y con un uso dual, tanto cl- 
vil como militar (civil y de seguridad y 
defensa). Estos satélites cierran el ob- 
jetivo del Programa Nacional de Ob- 
servación de disponer de un sistema 
Óptico y de radar, único entre todos los 
países de la Unión Europea. 

El segundo satélite, el radárico, de- 
nominado PAZ llevará a bordo senso- 
res radar, será financiado y gestionado 
por el Ministerio de Defensa y lo ope- 
rará Hisdesat. Fabricado por EADS- 
CASA, será la primera vez que se 
construya en España un satélite de este 
tamaño y características. 





El satélite óptico INGENIO trabaja- 
rá fundamentalmente para usuarios cl- 
viles, pero, por la complementariedad 
de las tecnologías de ambos satélites y 
la especial característica de ser un sis- 
tema propio, sus datos podrán utilizar- 
se también para aplicaciones de seguri- 
dad y defensa, cuando así se considere 
necesario. 


CENTRO DE SISTEMAS 
AEROESPACIALES DE 
OBSERVACION 


El Centro de Sistemas Aeroespacia- 
les de Observación (CESAEROB) es 
una de las “joyas de la corona del Ejér- 

















cito del Aire” por la información que 
proporciona al CIFAS, al EMACON y 
al JEMAD, entre otros centros de po- 
der militar. En la actualidad, el Centro 
de Inteligencia de las Fuerzas Armadas 
(CIFAS) del EMACON, es el organis- 
mo director en la explotación de los 
sistemas espaciales actuales y el encar- 
gado de diseñar los requisitos operati- 
vos de los futuros sistemas que deben 
garantizar la continuidad en el flujo de 
información del ciclo de inteligencia; 
los otros medios de obtención IMINT, 
las plataformas que operan en la at- 
mósfera, son controlados por los Ejér- 
citos. 

El CESAEROB es una unidad del 
Ejército del Aire que depende operati- 
vamente del Estado Mayor de la De- 
fensa, y en ella trabaja personal del 
Ejército de Tierra, de la Armada y del 
Ejército del Aire, además de personal 
civil, entre ellos miembros del INTA 
que dan asistencia técnica y desarrollo 
del subsistema de explotación. 

Del EMACON surgió la puesta en 
marcha de esta iniciativa para suminis- 
trar al ministro de Defensa un sistema 
de información “centralizado” que per- 
mita a los usuarios designados dispo- 
ner de los productos y de las herra- 
mientas necesarias para explotar los 
datos suministrados por los SEOT con 
fines de inteligencia. 

Situado en la Base Aérea de Torre- 
jón, el CESAEROB opera el sistema 
de satélites Helios y en breve, hará el 
Sistema Pleiades, en el que España 
participa en un 3%. 

Pleiades constituye un novedoso 
programa de observación óptica de la 
Tierra basado en un uso conjunto civil 
y militar cuyo objetivo es cubrir las ne- 
cesidades europeas de obtención de 
imágenes tanto de agencias civiles co- 
mo militares. 

Este sistema militar tendrá dos min1- 
satélites Ópticos de alta resolución, un 
multiespectral y un infrarrojo: el HR-1 
y el HR-2. El lanzamiento del HR-1 
está previsto para el primer trimestre 
del año 2010 y el del HR-2 un año más 
tarde, y se realizará también desde la 
Guayana Francesa, pero a bordo de co- 
hetes Soyuz. 

Estas herramientas, como el Progra- 
ma Helios o el Pleiades permiten dar 


Foto ENVISAT de Australia. 
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Satélites de telecomunicaciones Artemis y Spot. 


información y apoyo a la toma de deci- 
siones del Gobierno y de sus Fuerzas 
Armadas, cumpliendo la necesidad de 
que España tenga independencia estra- 
tégica y plena autonomía en la opera- 
ción de satélites. 

El sistema Helios cuenta con el satéli- 
te Helios IA al que le siguió el Helios IB 
que tuvo que ser desorbitado por proble- 
mas en sus generadores de energía eléc- 
trica. Sin embargo, su relevo no tardaría 
en llegar. En 2004 se lanzó el Helios HA 
y a éstos, se les sumará un tercero, el 
Helios HB, cuya puesta en órbita está 
prevista para finales de este año. 

Además de obtener información de 
carácter estratégico y táctico útil para 
la defensa y otros organismos naciona- 
les, hacen seguimientos de escenarios 
en situaciones de crisis, proporcionan 
soporte a los Sistemas de Simulación, 
verificación de Tratados Internaciona- 
les, apoyo a las operaciones de Mante- 
nimiento de la Paz que las Fuerzas Ar- 
madas desarrollan en el exterior y, fi- 

















Europa sacada con un satélite americano. 


nalmente, realizan evaluaciones de ca- 
tástrofes naturales como el tsunami 
que azotó el sudeste asiático o el in- 
cendio de Guadalajara. El sistema del 
Helios fue desarrollado por INDRA y 
dispone de tecnología “Java” para el 
manejo y explotación de las imágenes 
por parte de los clientes autorizados. 








_ PP h 
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Cada vez está más clara la dimen- 
sión estratégica del uso del espacio y 
de sus variados dominios de aplicación 
en los diversos escenarios. 

Muchas de las imágenes satelitales 
se procesan en el Centro de Satélites 
de la Unión Europea (CSUE) creado 
el 20 de julio de 2001 por una Acción 
Común del Consejo de la organiza- 
ción en el marco de la Política Exte- 
rior y de Seguridad Común (PESC). 
Instalado desde 2002 en la Base Aérea 
de Torrejón se encarga de la explota- 
ción y producción de la información 
resultante del análisis de las imágenes 
de satélite de la Tierra, para apoyar el 
proceso de toma de decisión de la UE 
dentro del marco de la PESC y de la 
Política Europea de Seguridad y De- 
fensa (PESD). En él también están 
destinados miembros de Ejército del 
Aire español. 

Presta sus servicios a determinadas 
iniciativas, como misiones de salva- 
mento o humanitarias, operaciones de 


ESA 
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mantenimiento de la paz, la comproba- 
ción de la aplicación de los tratados in- 
ternacionales, la gestión de situaciones 
de crisis, el control de la no prolifera- 
ción de armas estratégicas de destruc- 
ción masiva, o incluso algunas investl- 
gaciones judiciales. 











SISTEMAS DE 
COMUNICACIONES 


En septiembre de 1992 se puso en 
órbita geoestacionaria el satélite espa- 
ñol Hispasat 1A que llevaba a bordo 
una denominada carga gubernamental 





ESA 











Proyecto del satélite europeo Galileo de 
posicionamiento de la Tierra. 


en banda X (la conocida como banda 
militar o segura) con dos transponde- 
dores específicos para comunicaciones 
fijas y móviles, dando así comienzo a 
la utilización de satélites de comunica- 
ciones con fines de defensa. 

La infraestructura terrestre de utili- 
zación del satélite se constituyó en el 
marco del denominado SECOMSAT 
(Sistema Español de Comunicaciones 
Militares por Satélite) que tenía por 
objeto establecer y operar medios de 
comunicaciones seguros, de gran capa- 
cidad y con alto grado de fiabilidad, en 
beneficio de las fuerzas desplegadas en 
territorio nacional o en el extranjero, 
apoyando a los órganos de Mando y de 
Apoyo Logístico integrados en el Sis- 
tema Conjunto de Telecomunicaciones 
Militares (SCTM). 

La puesta en órbita geoestacionaria 
del Hispasat 1B, dotado de transponde- 
dores en banda X, permitirá interopera- 
bilidad con otros satélites y la posibili- 
dad de operar con satélites comerciales. 
Estos satélites de Hispasat fueron utili- 


Foto tomada por el satélite ENVISAT del 
Mar del Norte. 
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Foto del Golfo de Vizcaya tomada por el 
ENVISAT. 


zados por las Fuerzas Armadas españo- 
las hasta inicios del siglo XXI. 

Le relevó el satélite XTAR—-EUR 
que proporciona comunicaciones segu- 
ras. De los doce transpondedores en 
banda X que lleva a bordo el satélite 
España alquiló tres para su utilización 
por sus Fuerzas Armadas. Luego le si- 
guióel SPAINSAT con capacidad de 
doce transpondedores. 

El programa SECOMSAT continúa 
hasta que finalice la implantación del 
conjunto de terminales de comunica- 
ciones (fijas, móviles, en navíos y 
transportables) y centros de gestión 
que forman el sistema de comunica- 
ciones vía satélite del Ministerio de 
Defensa. 

De esta forma, España se ha conver- 
tido en una de las pocas naciones que 
disponen de su propia infraestructura 
de comunicaciones por satélite rápidas 
y Seguras. 


SISTEMAS DE 
NAVEGACIÓN 


España, como otros países, utiliza 
como único sistema de navegación y 
posicionamiento el conocido como 
GPS (Global Positioning System) de 
Estados Unidos, pues si bien existe 
también un sistema ruso (GLONASS) 
su utilización está limitada a un peque- 
ño número de países. 

El hecho de estar controlado por el 
Departamento de Defensa, que propor- 
ciona señales de posicionamiento con 
diferentes precisiones (civil y militar), 
y la situación de cas1 monopolio en un 
sistema espacial de amplia utilización 
y significativa importancia han sido 
parte de los motivos por los que la 
Unión Europea ha decidido desarrollar 
Galileo. 

Galileo es el futuro sistema euro- 
peo de navegación y posicionamiento 
por satélite cuyo proyecto está dirigl- 
do de forma conjunta por la CE y la 
ESA. Basado en una constelación de 
30 satélites, hará posible la disponibi- 
lidad de servicios de posicionamiento 
y temporización para aplicaciones de 
precisión a escala mundial. Si bien 
será un sistema civil está prevista su 
utilización para aplicaciones milita- 




















El satélite Galileo servirá para la navegación en tierra. 


res, en particular las relacionadas con 
la seguridad. 

Otra iniciativa conjunta liderada 
también por la CE y la ESA es el 
GMES (Global Monitoring for Envi- 
ronment and Security) para obtener y 
operar los distintos programas y siste- 
mas europeos de observación de la 














Tierra por medio de satélites con el fin 
de para apoyar la toma de decisiones. 
Galileo inventó el péndulo, entre 
otros hallazgos, y apoyó la teoría de 
Copérnico de que la Tierra gira alrede- 
dor del Sol. Nos abrió la puerta al Un1- 
verso y ahora podemos ver la Tierra 
desde el espacio. al 
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Nuestro 


Museo 


EL DIRIGIBLE ESPAÑA, MÁS QUE UNA 
MAQUETA 


Y uando uno visita por primera 
vez un Museo, sobre todo si 
tiene la riqueza expositiva del 

nuestro, tiende a fijarse en las gran- 
des piezas originales que se expo- 
nen y deja para otra vezaquellas 
que por ser de menor tamaño no 
atraen tanto nuestra atención. Xsta 
circunstancia se acentúa si el fondo 
expuesto es una reproducción. 

En la pequeña, pero importante, 
zona dedicada a la aerostación en el 
Museo de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca (MAA), se encuentran varias ma- 
quetas que representan a dos globos 
sautivos. Junto a estas magníficas 
reproducciones a escala, se encuen- 
tran las de dos globos dirigibles: el 
español Torres Quevedo (1905/1908) 
y el francés Astra núm. 6, “Dirigible 
núm. 1 España” (1910). 

En este artículo nos vamos a cen- 
trar en la maqueta del “Dirigible 
España”, construida por José 1. Me- 
xía Algar y por Ángel Pérez Heras. 

Observando con detenimiento la 
magnífica maqueta a escala y com- 
parando el tamaño de sus tripulan- 
tes con el del globo, nos damos 
cuentas de sus importantes medidas. 
La majestuosa figura de aquel colo- 
so de 65 m. de largo, de más de 20 
m. de alto, de casi 13 m. de diámetro 
en la parte más ancha del globo y 
de sus 4.200 metros cúbicos de volu- 
men; llenaban de asombro y admira- 
ción a todo aquel que lo veía, por lo 
que haciendo un esfuerzo de imagl- 
nación podemos trasladarnos a la 
época y al día en el que realizo su 
primer largo viaje en España. 

El sol despuntaba sobre el despeja- 
do horizonte alcarreño, cuando el re- 








MITIN IRAN ANA) 
y Astronáutica 





MITIM PANES 


loj marcaba las primeras horas de la 
mañana del jueves 5b de mayo del 
1910, en el avanzado Parque de Ae- 
rostación Militar de Guadalajara, un 
enorme edificio de madera sobresalía 
del resto de las construcciones, aquel 
cobertizo cerrado no era otro que la 
“Estación de Dirigibles”, una colosal 
edificación de 25 m. de altura, de 25 
m. de ancho y de 106 m de largo. 

A medida que uno se dirigía a la 
puerta de entrada, los nervios atena- 
zaban su estómago, mientras se pre- 
euntaba si se parecería a las escasas 
fotos que se habían publicado de él, 
la apertura de la puerta dejó al des- 
cubierto el valioso tesoro, allí estaba, 
llenando todo aquel enorme espacio, 
una de las naves aéreas más grandes 
que el hombre había construido. 

Al mirar hacia arriba, por encima 
de los grandes ventanales, en semi- 
penumbra, cuatro semiesferas de 65 
m, unidas en cruz, rematan el final 
de la gran bolsa que alberga a las 
80 toneladas de hidrógeno. La luz de 
un sol primaveral, se abre paso en- 
tre la selva de cables y eslingas que 
unen el globo a la barquilla, entre 
ambos se encuentra el timón de di- 
rección, que con dos superficies pa- 
ralelas arriostradas, de 4,5 m. de alto 
por 2 m. de ancho, construidas en 
estructura metálica y revestidas en 





tela, sirven de lienzo para nuestra 
bandera. Estoy ante la parte trasera 
de un globo-dirigible semi-rígido fa- 
bricado en Francia, que fue traído 
en ferrocarril desde la población ga- 
la de Pau, el Dirigible n 1 de la 
“Aeronáutica Española”. 

La actividad del personal que for- 
ma parte del equipo hispano-fran- 
cés de mantenimiento, los mecánicos 
Sr. Antoine (ASTRA) y los cabos del 
Centro Electrotécnico de Ingenieros 
español Gómez y La Tapia, es frené- 
tica y concienzuda, siendo supervi- 
sada por dos ingenieros: el capitán 
Alfredo Kindelán Duany, por parte 
española y Henri Kapferer, como di- 
rector técnico de la empresa cons- 
tructora “ASTRA”. 

Después de varias horas todo pa- 
rece estar en orden, es entonces 
cuando el capitán Kindelán ordena 
la entrada en el enorme hangar, a 
los miembros de la Sección de Ma- 
niobras del Parque, personal militar 
de ingenieros que se encarga de sa- 
carlo al campo de vuelos. 

La hora esperada se acerca, el 
vuelo de hoy es determinante para 
la aceptación de la aeronave y para 
acallar las exacerbadas criticas de 
sus detractores, son las 10:00 y todos 
los militares, en perfecta formación 
de a dos, al costado izquierdo de la 
barquilla, permanecen a la espera 
de la llegada de su jefe, el coronel 
del Cuerpo de Ingenieros Pedro Vi- 
ves Vich, que es el primer piloto de 
elobos y dirigibles de España. 

La llegada apresurada de un joven 
soldado alerta al capitán, que con un 
contundente grito, ordena a la forma- 
ción la posición de firmes, el coronel 
con vestimentas de tripulante, pasa 
una rápida revista a la misma y or- 
dena el izado en la popa de las dos 
banderas oficiales del acto, la trico- 
lor francesa y la bicolor española. Al 
finalizar el acto, el capitán Kindelán 
le pone al corriente del resultado de 
los trabajos realizados y solicita au- 
torización para iniciar la maniobra 
de extracción del dirigible. 

Cuarenta soldados se distribuyen a 
ambos lados de la barquilla, a la es- 
pera de que el cabo La Tapia les 
transmita las órdenes para comenzar. 
La subida de los miembros de la tri- 
pulación y la retirada de las lonas 
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que cubren la entrada del hangar, 
posibilitan el comienzo de la manio- 
bra. odos están a la espera de la au- 
torización del comandante de la nave. 

La tripulación se divide en dos 
erupos, uno compuesto por el coro- 
nel Vives como comandante de la 
aeronave, por el capitán Kindelán 
como piloto y por el Sr. Kapferer, se 
sitúa en la cabina de mandos, y otro 
compuesto por el personal técnico: 
el cabo Gómez y el Sr. Antoine, en la 
zona de máquinas, ambas cabinas se 
comunican a través de un tubo 
transmisor de voz. 

Una vez comprobado que todo es- 
ta en orden, el coronel Vives ordena 
el comienzo de la maniobra y el ca- 
bo La Tapia, ordena a la mitad de 
los soldados, que retiren los sacos 
que mantienen pegado al suelo al 
dirigible, mientras los otros, agarra- 
dos a la barquilla, aseguran que no 
se produzcan los temidos vaivenes. 

fa esta todo listo, al unísono y 
después de escuchar la firme voz de 
mando del experto mecánico, lo le- 
vantan hasta casi la altura de sus 
cinturas y una vez equilibrado, co- 
mienzan a caminar con precisos pa- 
sos, a lo largo de las líneas parale- 
las trazadas en el suelo, esto evitara 
el que se puedan torcer y por lo 
tanto el fatídico roce con la estruc- 
tura del hangar, aleo que provoca- 
ría un arañazo en la tela engomada 
“Continental” y la fuga del peligroso 
hidrógeno, o lo que es peor, un des- 
garro en su envoltura doble de tela 
de tafetán. Una vez que se encuen- 
tra totalmente fuera de la zona 
marcada en el suelo, el comandante 
ordena que se aproe en dirección al 
vuelo y que se detenga la maniobra. 

Ha llegado el momento y tras com- 
probar que la altura extraída de las 
indicaciones del barómetro es la que 
corresponde al campo (679,253 m. so- 
bre el mar) y que el cronometro esta 
puesto a cero, ordena la puesta en 
marcha, los mecánicos abren las bo- 
tellas de aire comprimido y el “pode- 
roso” motor Panhar % Levassor (4M) 
de 4 cilindros en línea, con sus 
21500 centímetros cúbicos de cilin- 
drada y sus 120 hp. de potencia, ron- 
quea con trepidante movimiento, 
mientras lanza a la atmósfera un es- 
pesa nube de humo negro. 





E] motor galo, manejado con peri- 
cia por el cabo Gómez, adquiere las 
revoluciones mínimas de trabajo, es 
entonces cuando Vives pide la cone- 
xión al mismo de la turbina de aire, 
que está conectada al globo por un 
lareo tubo de tela, por donde lo en- 
viara a presión a la bolsa de com- 
pensación, situada en la panza del 
elobo; esta tiene como misión elevar 
la presión total del globo hasta los 
9 kg, la necesaria dentro del mismo 
para alcanzar su rigidez estructural. 
Una vez alcanzada, se cierra la vál- 
vula de entrada y se desconecta la 
turbina del motor, todo esta dis- 
puesto para la elevación, Es el mo- 
mento en el que se ordena a los 
miembros de la Sección de Manio- 





largo, son las 1100 y el dirigible ya 
se desplaza, ante el nervioso aplauso 
de los que se quedan en tierra. 

En la cabina el coronel opera a la 
vez y en dirección contraria, los dos 
volantes que accionan las superfi- 
cles de elevación, la situada a proa 
elrara la parte delantera hacia arri- 
ba y la de popa hacia abajo, hasta 
alcanzar el ángulo de trepada, mo- 
mento en el que volverán a la posi- 
ción de neutral. La enorme máquina 
voladora procedía, con lentitud pero 
con decisión, hacia la altura de vue- 
lo prevista, 200 m sobre el campo. 

El otro piloto, el capitán Kindelán 
asistía a su comandante, en la ma- 
niobra, mediante la actuación sobre 
los timones de dirección de popa, gli- 
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dirección 
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bras que lo suelten y una vez solta- 
do algo de lastre, el coloso comienza 
a elevarse perezosamente. 

Los mecánicos comunican a la ca- 
bina de mando la llegada del motor 
a la temperatura optima, con la cual 
podra realizar su trabajo con garan- 
tías. El comandante, una vez verifi- 
cado que los mandos de elevación se 
encuentran en posición neutral y 
que la altura sobre el suelo es sufi- 
ciente, ordena dar tracción a la héli- 
ce. El rascar de los piñones de cone- 
xión, da paso al movimiento del lar- 
go eje de transmisión, que con casi 9 
m. transcurre de forma longitudinal 
hasta la pesada hélice en proa, pro- 
digio de la técnica, que fue diseñada 
por el coronel Renard, con dos palas 
de madera. Esta comienza a batir el 
aire con contundencia, con la con- 
tundencia que le dan sus 6 m. de 
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mandos 
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máquinas 


Superficies de 


elevación delantera Hélice 
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rando el volante situado a estribor, 
todo esto sin perder de vista el indi- 
cador de presión de hidrógeno del 
elobo, que a medida que ascendía 
iba aumentado, obligando al piloto 
a rebajarla mediante la suelta par- 
cial del aire almacenado. 

Las superficies de elevación colo- 
can a la nave en paralelo a tierra y 
se sitúan en posición neutral, el in- 
dicador de la nave, marca la presión 
atmosférica de la altura prevista, la 
presión del globo esta estabilizada, 
el rumbo que indica la brújula 
magnética es el correcto, la carrete- 
ta que lleva a Madrid se divisa a la 
izquierda, los parámetros del motor 
son los idóneos y la velocidad indi- 
cada es de unos 50 km/h. Todo fun- 
ciona según lo previsto, el viaje a 
pesar del leve viento en contra, co- 
mienza satisfactoriamente MM 
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<> LA PIONERA DE 
LAS SUBOFICIALES 


En el mes de diciembre 
del año 1989, ingresan como 
alumna en la Escuela de Trans- 
misiones del Ejército del Aire, 
hoy EMACOT (Escuela de Téc- 
nicas de Mando, Control y Te- 
lecomunicaciones), cuatro es- 
pañolas que quieren prestar 
servicio a España en el Ejército 
del Aire, entre ellas se encuen- 
tra la protagonista de éste artí- 
culo, la Brigada de Mando y 
Control, Ana María Casado. 

Ese año pasó a la historia 
por ser en el que se promulgó 
la ley n* 17, “Reguladora del 
Régimen del Personal Militar 
Profesional”, en ella se equipa- 
raba la incorporación de la mu- 
jer en un plano de igualdad con 
los hombres. Nacía una avan- 
zada ley en pro de la igualdad 
de sexos. 

Pero ¿quienes eran aquellas 
españolas que querían ser mili- 
tares?, que veían su futuro en 
el Ejército del Aire (EA) y que 
decidieron empezar desde aba- 
jo para llegar al grado de co- 
mandante, tal y como les ase- 
guraba la ley anterior a la 
17/1989. Pues bien una de 
ellas, la más antigua, ha tenido 
a bien contar sus experiencias 
vividas, a lo largo de veinte 
años de carrera militar y yo he 
sido el afortunado interlocutor. 

Ana MP nació en el año 1971 
en el palentino pueblo de Otero 
de Guardo, junto al agua em- 
balsada del río Carrión, cursó 
estudios hasta COU (Curso de 
Orientación Universitaria) y de- 
cidió seguir la suerte de sus 
amigos, que por aquel año an- 
daban revueltos por su inme- 


diato llamamiento a filas, o por 
su incorporación voluntaria a 
los diferentes ejércitos; eran 
los comienzos de la denomina- 
da “Tropa Profesional”. 
Nuestra protagonista, a la 
vista de las noticias difundidas 
en los medios de comunica- 
ción y en busca de información 
fidedigna, decide ponerse en 
contacto con la oficina corres- 


taba haciendo historia, era una 
de las cuatro primeras españo- 
las que habían ingresado en las 
Fuerzas Armadas, que tendrían 
mando en tropa, algo de lo que 
las anteriores carecían. Esta 
circunstancias las convertían 
en el objetivo de las miradas de 
todos y en uno de los principa- 
les motivos de discusión so- 
clal, ¿mujeres con mando en el 
ejército? 

En el 1993 se produce otro 
importante hito en la historia 
de las Fuerzas Armadas Espa- 
ñolas, cuatro mujeres obtenían, 
y entre ellas con la mayor anti- 
gúedad la Cabo 1* Casado, el 
ascenso al Empleo de Sargento 
de Mando y Control, especiali- 
dad importante para la seguri- 
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pondiente, la cual le ofrece la 
posibilidad de optar a las prue- 
bas de ingreso en el EA, las 
cuales aprueba. Después de 
superar algún contratiempo le- 
gal, consigue su incorporación 
como alumna. 

La conmoción fue extraordi- 
naria, su tímida actitud no im- 
pidió que se convirtiera, junto 
con sus otras tres compañeras, 
en la protagonista de los me- 
dios de comunicación, induda- 
blemente la joven palentina es- 





dad del espacio aéreo español, 
su primer destino como Opera- 
dora de Mando y Control fue 
en la Base Aérea de Gando, Isla 
de Gran Canaria. Después de 
tres años de permanencia en 
las islas pasa a prestar sus ser- 
vicios a la madrileña Base Aé- 
rea de Torrejón, concretamente 
al GRUCEMAC (Grupo Central 
Mando y Control) lugar en el 
que continúa actualmente. 

El pasado día 12 de mayo tu- 
ve la ocasión de entrevistar a 


mi compañera, que recién as- 
cendida a brigada y a pesar de 
su convalecencia por una le- 
sión sufrida en el hombro, me 
recibía en su puesto de trabajo. 
Tras las presentaciones y las 
explicaciones del motivo de mi 
visita, pasamos a una distendi- 
da charla, en la que hablamos 
de sus experiencias en el EA y 
de su vida como madre de tres 
preciosas hijas. 

Pronto me di cuenta de que 
me encontraba frente a una 
persona cabal, que respondía a 
mis preguntas con sinceridad, 
pero que se sentía incomoda y 
por lo tanto nerviosa, es por 
ello por lo que inicio inmedia- 
tamente la pequeña batería de 
preguntas: 








—¿Qué te llevó a ingre- 
sar en el EA? 

—£En mi familia no había ha- 
bido militares profesionales, 
por lo que yo sabía poco del 
tema, pero siempre he tenido 
inquietudes poco convenciona- 
les, asf es que al escuchar a 
mis amigos que ¡ban al ejérci- 
to, se despertó en mi la necesi- 
dad de explorar ese desconoci- 
do mundo, tenía ganas de ha- 
cer algo nuevo. Así es que me 
puse en contacto con la Dele- 
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gación de Defensa, que me 
ofreció la posibilidad de ingre- 
sar como especialista en el EA 
y lo hice, sí me hubieran ofre- 
cido el ingresar en alguna de 
las academias de oficiales, 
también lo hubiera intentado, 
porque reunía las titulaciones 
que exigían. 

La especialidad la elegí por 
las referencias a ella en las pe- 
lículas americanas. 

—¿Qué opinó tu familia 
de la decisión? 

—Bueno en general se lo 
tomaron bien, excepto mi ma- 
dre que era un poco reticente a 
que me fuera al ejército como 
un hombre, hay que tener en 
cuenta la época y la educación 
que tuvieron las mujeres, pero 
cuando me vio de suboficial, 
cambió de opinión y desde en- 
tonces esta muy orgullosa. 

—¿Cómo fueron los co- 
mienzos? 

—Complicados, el trato de 


los mandos era normal, pero 
nos sentíamos continuamente 
observadas, parecíamos parte 
de un experimento y lo llevába- 
mos muy mal. 

Teníamos que atender habi- 
tualmente a los medios de co- 
municación, pero éramos muy 
Jóvenes y además no teníamos 
atán de protagonismo, por lo 
que la fama nos pesaba mucho. 

— ¿Te sentiste menos- 
preciada por algún compa- 
ñero? 

—No, en general las rela- 
ciones eran buenas y dentro de 
lo normal. 

— ¿Estás satisfecha con 
la formación, que se ad- 
quiere en el EA? 

—SI, estamos en continua 
formación para adaptarnos a 
los avances y a las nuevas tec- 
nologías que nos van llegando. 

Sí he aprendido mucho, es- 
toy satistecha y además me 
gusta el trabajo que desempe- 


ño, sobre todo el que realicé 
durante muchos años en la Sa- 
la de Control. 

—¿Cómo ves las posibi- 
lidades de promoción para 
el Suboficial? 

—Lo veo muy complicado 0 
casi imposible. 

—¿Qué cambiarías en 
el sistema de promoción? 

—Volvería al sistema de as- 
censo que regía hasta cuando de- 
cidí ingresar en el EA, ofrecía la 
posibilidad de ser oficial en activo. 

Podíamos llegar a coman- 
dante, era muy interesante. 

—¿Te es fácil compati- 
bilizar tu vida familiar con 
la laboral? 

—Tlengo los mismos pro- 
blemas que cualquier otra mu- 
jer, trabaje donde trabaje, aun- 
que lo que sí es cierto, es que 
cuando desarrollas tu misión 
en lugares que implican turnos 
continuados de trabajo, se te 
complica bastante, pero la ver- 
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Premio «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 


al mejor artículo sobre helicópteros 2009. 
Con el patrocinio de Eurocopter España 
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dad es que, el trabajar en el EA 
facilita la labor en general, su- 
pongo que como en el Ejército 
de Tierra o en la Armada. 

— ¿Recomendarías a las 
mujeres que ingresaran en 
el EA? 

—Por supuesto, estoy muy 
contenta aquí. 

Acaba el cuestionario y la 
expresión de la Brigada está 
relajada, su temor, más tarde 
confesado, a las entrevistas, 
se fue diluyendo a medida que 
veía en mi a un compañero y 
no a alguien que va en busca 
de la noticia que le dé un titu- 
lar. Sus fantasmas del pasado, 
fruto de su no buscada fama y 
de las malas experiencias con 
algún famoso “comunicador” 
se habían diluido, Ana MY de- 
muestra a raudales su Caris- 
ma y su cordialidad, tienen 
suerte aquellos que cuentan, 
habitualmente, con una com- 
pañera como ella. 


Con el fin de incentivar la investigación y divulgación sobre la historia, actualidad, procedimientos, utilización 
y operación de los helicópteros, se crea un premio anual, con el patrocinio de EUROCOPTER España S.A., 
para galardonar al mejor trabajo publicado en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica durante el año 2009. 


Bases del Premio: 


1.— El citado premio estará dotado con la cantidad de 


3.000 euros. 


2.— Entrarán en el concurso todos los artículos sobre 
helicópteros publicados en la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica durante el año 2009. 

Si el número de trabajos publicados fuera superior a diez, 
personal del Consejo de Redacción de esta revista hará una 
selección de diez artículos. Estos serán remitidos a los miem- 
bros del Jurado, quienes podrán proponer al presidente, en 
un plazo de quince días desde su recepción, la inclusión de 
algún artículo de los publicados y no incluidos en los selec- 
cionados previamente por el Consejo de Redacción. Estos 
nuevos artículos serán remitidos y calificados por el Jurado. 


3.— El Jurado encargado de evaluar los artículos esta- 
rá presidido por el Director de la Revista y compuesto 
por personal del Ejército del Aire y de EUROCOPTER 
España. Actuará como secretario personal de la revista. 

4.— Los componentes del Jurado deberán tener en cuen- 
ta al juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma 
de tratarlo y su valor aeronáutico), la originalidad, la re- 
dacción, amenidad y el concepto general que le merece. 

5.— El premio podrá declararse desierto si, a juicio del Jura- 
do, los artículos publicados no reuniesen la calidad necesaria 

6.- La concesión de este premio se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y al autor o au- 
tores galardonados se les hará entrega del importe del 
premio en un acto que se convocará al efecto. 
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11l Y IV FASE DEL 
TROFEO EJERCITO 
DEL AIRE Y XIII 
CAMPEONATO DE 
AEROMODELISMO 


urante los días 23 al 27 

de marzo, y de acuerdo 
a lo establecido en el plan de 
actividades deportivas para 
el año 2009, se han celebra- 
do en la Base Aérea de Ar- 
milla (Granada) la !!l y IV Fa- 
se del Trofeo E.A. y el Cam- 
peonato de Aeromodelismo. 

La tercera fase que corres- 
ponde a la competición de 
patrullas militares se disputó 
en las proximidades del 
Puerto de la Mora (A-92) so- 
bre un terreno duro pero muy 
agradable para esta especia- 
lidad deportiva. Participaron 
cinco patrullas representati- 
vas de las juntas deportivas 
de MACAN y peninsulares, 
que tras un recorrido de unos 
diez kilómetros de montaña y 
la realización de las pruebas 
de tiro, apreciación de dis- 
tancias, localización de obje- 
tivos y lanzamiento de grana- 
das, dio la victoria a la patru- 
lla de la junta zonal sureste 
integrada por personal de la 
Escuela Militar de Paracal- 
dismo, en segundo lugar fue 
para la junta zonal noroeste y 
el tercer para MACAN. 

Las dos primeras repre- 
sentarán al Ejército del Aire 
en el campeonato nacional 
militar que tendrá lugar el 





próximo mes de octubre, en 
Valladolid organizado por el 
Ejército de Tierra. 

La cuarta fase comprende 
tiro con arma corta y arma lar- 
ga y se ha disputado en las 
instalaciones del centro de al- 


Juan Pereira 


Puestos de tiro de arma larga. 


to rendimiento “ uan Carlos |” 
de las Gabias en Granada. 

En arma corta, con un total 
de 20 tiradores, la victoria ab- 
soluta fue a parar a manos 
del brigada Tomás Cambeses 
de la | unta Z. Central, tanto 
en fuego central como en ve- 
locidad militar, seguido en 
ambas modalidades por los 
brigadas Pedro Sanz Ramos 
del Ala 14 y Carmelo Minguez 
Delgado del GRUEMA. 

En categoría femenina, la 
vencedora de las dos moda- 
lidades fue la cabo 12 Gon- 
zález Cervera del Ala 11 se- 
guida de la soldado Jiménez 
de la B.A. de Torrejón y la 
sargento Tejeda del Ala 37, 
en la clasificación general. 

Por equipos la victoria fue 





Podium de Patrullas Militares. 


Juan Pereira 


J uan Pereira 


la Junta Zonal Central, se- 
gunda la J.Z. Sureste y ter- 
cera la ] .Z. Suroeste. 

En arma larga compitieron 
igualmente 20 tiradores, re- 
sultando vencedor en las 
modalidades de precisión y 
velocidad el coronel Navarro 
Rodríguez secundado por el 
cabo 12] uan F. García Enci- 
nar y el brigada Telésforo 
Duro Alonso. 

Con los resultados de los 
tres mejores tiradores de ca- 
da J unta se elaboró la clasifi- 
cación por equipos que en- 
cabezo la J.Z. Central, se- 
guida de la J .E.F.y D. del 
MACAN y J .Z. Nordeste. 

Los primeros clasificados 
en cada una de estas com- 
peticiones acudirán a los 
respectivos campeonatos 
nacionales de la especiali- 
dad y que organizados por el 
Ejército de Tierra, se cele- 
brarán en Madrid y Toledo 
en mayo y junio próximos. 

El XlIl campeonato de ae- 
romodelismo del E.A. se de- 
sarrolló en las instalaciones 
de la base aérea y en el club 
de aeromodelismo de Gra- 
nada, donde se compitió en 
las modalidades de maque- 
tas, fun-fly, veleros eléctricos 
y acrobacia teniendo como 
dominador la todas las espe- 
clalidades al teniente Nava- 
rro Vacas de la B.A. de Ge- 
tafe, excepto en veleros 
eléctricos que fue ganada 
por el teniente De Sixte. 

El día 27 se celebró la ce- 
remonia de clausura en la 
Base Aérea de Armilla, pre- 
sidiendo el acto el general 
subdirector de Gestión de 
Personal Santiago Guillén 
Sánchez, acompañado del 
coronel jefe del Ala 78, Fran- 
cisco Molina Miñana, el sub- 
delegado de Defensa en 
Granada y los presidentes 
de la federación andaluza de 
tiro olímpico y del club de 
aeromodelismo de Granada. 


RAMÓN P. MADRID PÉREZ 
Coronel de Aviación 
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DESPEDIDA DEL TERCER RELEVO 
DEL DESTACAMENTO ORIÓN 


| 23 de marzo, en acto solemne presidido por el ge- 
neral de brigada adjunto del GDEN, J uan Carlos Mu- 
ñoz Alcántara tuvo lugar la despedida del personal per- 
teneciente al Ala 11 que forman parte del tercer relevo 


del destacamento Orión. 


Dicho destacamento, que tiene su base de operacio- 
nes en Djibouti, forma parte de la operación Atalanta que 
tiene por misión dar seguridad a los pesqueros y mer- 
cantes que faenan o cruzan las aguas del océano Índico 
frente a las costas de Somalia. 





ALUMNOS DEL CURSO BÁSICO DE ADIESTRAMIENTOS 





== 


ESPECIALES DE LA GUARDIA CIVIL REALIZA EL CURSO 
DE PARACAIDISMO 


el 23 de marzo al 3 de 

abril 79 alumnos pertene- 
cientes al XLIl curso básico 
de adiestramientos especia- 
les de la Guardia Civil así co- 
mo en la Unidad de Acción 
Rural del citado cuerpo, reali- 


zaron el curso básico de pa- 
racaidismo en las instalacio- 
nes de la Escuela Militar de 
Paracaidismo con el propósi- 
to de adquirir las enseñanzas 
teóricas y prácticas necesa- 
rias que les permita conocer 


CONFERENCIA DEL CONSEJO ASESOR DE PERSONAL 
DEL EJERCITO DEL AIRE EN ALCANTARILLA 


| 25 de marzo el coronel 

secretario permanente del 
Consejo Asesor de Personal 
del Ejército del Aire impartió 
una conferencia sobre el fun- 
cionamiento y marco legal que 
lo regula, al personal militar 
destinado en las unidades de 
la Base Aérea de Alcantarilla 
(Escuadrón de Zapadores y 
Escuela Militar de P aracaidis- 
mo). La conferencia contem- 
plada en el ciclo 2008/09 esta- 
ba dirigida a los miembros del 
Ejército del Aire con el propó- 


—- 


A 
SS 
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y utilizar los procedimientos 
utilizados en el lanzamiento 
en paracaídas, en la modali- 
dad de apertura automática, 
desde aeronaves de ala fija. 
El curso, en jornada de 
mañana, desarrolló en trein- 
ta y cinco sesiones las dis- 
tintas materias y prácticas 
en el campo de instrucción 
paracaidista que condujeron 


sito de profundizar en un ma- 
yor conocimiento del Consejo. 

Por espacio de una hora 
larga desarrollaron aspectos 
como el marco legal, composi- 
ción, temas, elevación de pro- 
puestas y estadística tanto de 
propuestas como de resolu- 
ciones. Para finalizar se abrió 
un turno de ruegos y pregun- 
tas que fue aprovechado por 
los presentes para recabar del 
conferenciante la aclaración 
de aspectos que hubieran po- 
dido quedar en sombra. 





a la realización de los seis lan- 
zamientos desde aeronaves 
T-12B y T-21 del Ejército del 
Aire. El último día se efectúo 
la entrega de títulos en la 
plaza de armas de la Base 
Aérea de Alcantarilla, evento 
que contó con la presencia 
del teniente coronel director 
del Centro de Adiestramien- 
tos Especiales del Cuerpo. 
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INAUGURACIÓN DEL 
MUSEO DEL ALA 12 


| 24 de marzo, y presidido 
por el J efe del MACOM 
Teniente General J osé Froilán 
Rodríguez Lorca, fue inaugu- 
rado el museo del Ala 12. 
El J efe del MACOM fue re- 
cibido por el Coronel del Ala 
12, José María Martínez 
Cortés, que le atendió y 
acompañó durante la visita 





al museo, junto a la comisión 
encargada de su creación, 
que fue saludada y felicitada 
por GjMACOM, 

El Museo del Ala 12, que 
se encuentra dentro de las 
instalaciones del Ala, junto al 
simulador, complementa al 
Museo de la Base Aérea de 
Torrejón y nace con un triple 
objetivo. Primeramente, pre- 
tende rendir un homenaje a 
todo el personal, militar y ci- 


VISITA DE SU MAJESTAD EL REY A LA BASE AÉREA 
DE ARMILLA/ALA78 


| 25 de marzo tuvo lugar 
la tercera visita institu- 
cional de Su Majestad el 
Rey a la Base Aérea de Ar- 
milla y Ala 78, trasladándose 


desde el Palacio de la Zar- 
zuela por vía aérea a los 
mandos de un Super Puma 
del Ejército del Aire. 

A su llegada fue recibido 


vil, que a lo largo de los últi- 
mos 50 años han hecho po- 
sible que el Ala 12 sea una 
de las unidades punteras del 
Ejercito del Aire. 

Por otra parte, persigue re- 
alzar y mantener vivo el espí- 
ritu de Unidad tan caracterís- 
tico que siempre ha destacado 
en este Ala, y que sirve de 
vínculo de unión entre todos 
sus miembros. 


por el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, general 
del Aire José Jiménez Ruiz, 
por los generales jefes del 
Mando Aéreo General, Car- 
los Gómez Arruche, y del 
Mando de Personal, Antonio 
Ríos Domínguez, y por el co- 


Y por último, servirá de 
guía, a las nuevas genera- 
ciones, para comprender la 
evolución y mejora de la Uni- 
dad desde su creación. 

El museo del Ala 12 abre 
sus puertas a todo el personal 
del Ejército del Aire que quiera 
recorrer la vida de esta uni- 
dad, plasmada en fotografías 
y piezas que han formado par- 
te de su dilatada historia. 





ronel jefe del Ala 78, Fran- 
cisco Molina Miñana. 

Tras los correspondientes 
honores de ordenanza, Su 
Majestad pasó revista a las 
tropas del Ala 78 que le rin- 
dieron dichos honores, 
siendo también saludado 








596 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 2009 

















noticiario noticiario noticiario 











por la agrupación del perso- 
nal militar y civil pertene- 
ciente a la base aérea for- 
mados en la plataforma de 
aeronaves donde tuvo lugar 
el recibimiento. 

Posteriormente, la comiti- 
va se desplazó a pie hasta la 
sala de la Patrulla Aspa don- 
de el coronel jefe del Ala 78 
impartió un briefing general 
de la unidad e informó sobre 
las misiones y actividades 
que ésta lleva a cabo. A con- 
tinuación, Su Majestad firmó 
en el libro de honor de la Pa- 
trulla Aspa y se realizó una 
fotografía con el personal de 
la base en su magnífica pla- 
za de armas. 

Don Juan Carlos también 
tuvo ocasión de volar por pri- 
mera vez el helicóptero HE- 
25 (EC-120 “Colibrí”) en el 
que se realizan los cursos 
de piloto y que es el emplea- 
do por la Patrulla Aspa para 
realizar sus exhibiciones, 


acontecimiento que fue se- 
guido con mucho interés por 
la gran cantidad de medios 
de comunicación, nacionales 
y locales, que se desplaza- 
ron hasta la Base Aérea de 
Armilla para seguir el evento. 

Al finalizar el vuelo se des- 





plazó hasta la torre de man- 
do donde tuvo un encuentro 
con las autoridades civiles y 
militares invitadas, entre las 
que se encontraban el alcal- 
de de la localidad de Armi- 
lla, el presidente del Tribu- 
nal Superior de J usticia de 


Andalucía, el subdelegado 
del Gobierno y el presidente 
de la Diputación granadina, 
entre otros. Seguidamente, 
la Patrulla Aspa realizó su 
primera exhibición oficial de 
la temporada en honor de 
Su Majestad. 

Para finalizar la visita se 
ofreció un vino de honor que 
contó con la asistencia de las 
autoridades y del personal 
militar y civil de la Base Aé- 
rea. Tras el brindis realizado 
por el jefe del Estado Mayor, 
Su Majestad el Rey dirigió a 
los asistentes unas muy gra- 
tas palabras de ánimo y apo- 
yo a todos los miembros del 
Ejército del Aire y de la Base 
Aérea de Armilla y tuvo oca- 
sión de departir directamente 
con su personal. 

Su Majestad fue despedi- 
do por las mismas autorida- 
des que le recibieron y des- 
pegó de regreso a Madrid en 
torno a las 15:00 horas. 
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VISITA DEL X CURSO 
DE ESTADO MAYOR AL 
ALA 11 Y B.A. 

DE MORON 


| 26 de marzo el X curso 
de Estado Mayor de las 
Fuerzas Armadas (en su fa- 
se específica) con el general 
de brigada Tomás Ramos 
Gil de Avalle al frente de la 
delegación, visitaron las ins- 
talaciones del Ala 11 y B.A. 
de Morón. 
La delegación fue recibida 
por el coronel jefe del del 
Ala 11 y B.A. de Morón León 





Antonio Maches Michavila. 
Tras el saludo protocolario, 
la visita se trasladó a la sala 
de briefing del Edificio ASTA 
donde se les dio la bienveni- 
da y tuvo lugar una presen- 
tación audiovisual sobre la 
organización, estructura y 
cometidos de la unidad. 

Tras la misma se inició un 
recorrido por las instalacio- 
nes, haciéndose hincapié en 
las dedicadas al manteni- 
miento de los dos sistemas 
de armas con los que esta 
dotada la unidad, los aviones 
P3-Orión y C.16 Eurofighter. 


CLAUSURA DEL SEMINARIO PANORAMA ESTRATÉGICO 
2009 EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


| 27 de marzo tuvo lugar 

en la Academia General 
del Aire la clausura del semi- 
nario panorama estratégico, la 
ilusión del cambio ante la crisis 
global. El seminario estuvo or- 
ganizado de manera conjunta 
por la Academia General del 
Aire, el Instituto Universitario 
General Gutiérrez Mellado y el 
Centro Regional Asociado a la 
Universidad Nacional de Edu- 
cación a Distancia de Cartage- 
na. En esta ocasión el semi- 
nario se llevó a cabo con la in- 
tención de analizar el contexto 
socio-económico internacio- 
nal, utilizando la figura del 
nuevo presidente de Estados 
Unidos, Barak Obama, como 
elemento integrador. Las con- 
ferencias se desarrollaron en- 


tre 23 y el 26 de marzo en las 
instalaciones del centro aso- 
ciado de la UNED en Carta- 
gena y el 27 de marzo en las 
instalaciones de la propia 
Academia General del Aire. 
Tras asistir al acto de izado 
de bandera, los asistentes al 





VISITA DE CABALEROS Y DAMAS ALUMNOS DE LA 
XVIII PROMOCION DE LA ABA AL CESAEROB 


| 27 de marzo dos profe- 

sores y setenta y un ca- 
balleros y damas alumnos 
de la Academia Básica del 
Aire pertenecientes a la 
XVIII promoción, visitaron el 
Centro de Sistemas Aeroes- 
paciales de Observación. 

A su llegada a la unidad, 
fueron recibidos por el coro- 
nel jefe del CESAEROB, Ma- 
nuel Luis Fonseca Urbano y 
los jefes del Grupo Operati- 
vo, Escuadrón Técnico y Se- 
cretaría General en la sala 
briefing del centro. 


seminario presenciaron la 
conferencia impartida por el 
coronel director de la Acade- 
mia General del Aire, Rubén 
C. García Servert, con el título 
“la nueva política de Defensa 
en España desde la promul- 
gación de la nueva directiva 
de Defensa Nacional”. Segui- 
damente los alumnos que 
participaron en el seminario, 
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Los profesores y alumnos 
acompañados de personal 
militar del centro, iniciaron 
un recorrido por distintas 
instalaciones de la unidad. 

En los puestos de trabajo 
de seguimiento y depósito 
de misión, jerarquización, 
supervisor operacional y Es- 
cuadrón de explotación les 
fue mostrada una selección 
de productos obtenidos co- 
mo resultado del análisis y 
explotación de imágenes 
procedentes de los sensores 
aeroespaciales. 


E 
e 


a E 





realizaron una visita a las ins- 
talaciones de este centro de 
formación, donde pudieron 
contemplar la biblioteca, los 
simuladores, los alojamientos 
de los alumnos, el museo y 
una exposición estática de 
aviones C-101 y Tamiz. 

Finalmente la conferencia 
de clausura fue impartida por 
el vicealmirante J aime Rodrí- 
guez-Toubes Nuñez, director 
del Instituto de Estudios Es- 
tratégicos de la Defensa. 

Al acto de clausura asistie- 
ron entre otras personalida- 
des, el coronel director de la 
Academia General del Aire, 
Rubén Carlos García Server, 
el director del Centro Regional 
Asociado a la UNED de Car- 
tagena, J uan Antonio Cavas y 
el director del Instituto Univer- 
sitario General Gutiérrez Me- 
llado, Isidro Sepúlveda. 
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EL EQUIPO EJÉRCITO DEL AIRE COMIENZA SU 
PREPARACIÓN PARA EL PRÓXIMO RALLY DAKAR 
ARGENTINA-CHILE 2010 


urante la semana del 26 
al 31 de marzo tuvo lu- 
gar la primera sesión de en- 
trenamientos en dunas del 
comandante del Ejército del 
Aire, Miguel Puertas Herrera, 
piloto de motos del Dakar del 
equipo Ejército del Aire. 
La primera sesión de en- 
trenamientos en dunas tiene 
como objeto: probar las nue- 





VISITA DE LA ASOCIACIÓN AMIGOS DE TABLADA 
AL ALA 11 Y B.A. DE MÓRÓN 


| 27 de marzo el Ala 11 
y B.A. de Morón recibió 
la visita de la asociación 
“Amigos de Tablada”. Dicha 
asociación esta compuesta 
por personas que realizaron 


el servicio militar en el 
ACAR de Tablada o pasa- 
ron por él en algún momen- 
to de su carrera militar. 

La asociación fue recibi- 
da por el coronel jefe del 


vas suspensiones en este ti- 
po de terreno, comprobar la 
capacidad del nuevo depósi- 
to de combustible y realizar 
un test de neumáticos, ya 
que en la prueba deberán de 
soportar velocidades próxi- 
mas a los 160 km/h y altas 
temperaturas cercanas a los 
40 grados. 

Precisamente será el pró- 





del Ala 11 y Base Aérea de 
Morón León Antonio Ma- 
ches Michavila. Tras el sa- 
ludo protocolario, la visita 
se trasladó a la sala de 
briefing del Edificio ASTA 
donde se les dio la bienve- 


ximo mes de enero, la fecha 
elegida para iniciar el Rally 
Dakar en su edición de 
2010. En un principio, la idea 
inicial es que el rally tenga 
un recorrido similar al del 
año pasado, aunque se 
adentrará durante más eta- 
pas en territorio chileno, te- 
niendo la particularidad de 
iniciar y terminar la prueba 
en la ciudad argentina de 
Buenos Aires. En concreto, 
el Rally se iniciará el 2 de 
enero y finalizará el 17 del 
mismo mes. Por su parte, el 
recorrido total será de unos 
diez mil kilómetros, distribui- 
dos en 14 etapas totales, de 
las cuales 7 se llevarán a ca- 
bo en tierras argentinas y 
otras 7 en territorio chileno. 

La organización del Da- 
kar (ASO) ha declarado que 
la próxima edición del rally 
recorrerá más zonas de 
arena y dunas, y que la na- 
vegación tendrá un peso 
específico más importante 
en el desarrollo de la carre- 
ra; algo que presumible- 
mente beneficiará a nuestro 
piloto, el comandante Mi- 
guel Puertas Herrera. 


nida y tuvo lugar una pre- 
sentación audiovisual en la 
que se mostró el quehacer 
diario de la Unidad. Tras la 
misma, se inició un recorri- 
do por las distintas instala- 
ciones de la unidad. 
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VISITA DE ANTIGUOS MIEMBROS DEL ALA-12 
Y UNIDADES ANTECESORAS 


| Ala Núm.12, como una 

de las unidades emblemá- 
ticas del Ejército del Aire y en 
el ánimo de combinar tradi- 
ción e innovación, posee en- 
tre sus objetivos permanentes 
mantener vivas las tradicio- 
nes militares y los contactos 
con los antiguos miembros de 
la unidad. En ese sentido se 
han recibido y se reciben, con 
el carácter periódico que per- 
mite la operatividad, visitas 


VISITA A LA BASE AEREA 
DE ALCANTARILLA DEL 
CLUB “AMIGOS DEL 
SEISCIENTOS” 


| 28 de marzo efectúa una 
visita a las instalaciones 
de la Base Aérea de Alcantari- 
lla un centenar de socios per- 
tenecientes al club “amigos 
del seiscientos”, con ocasión 
de la concentración nacional 
para batir el record Guinness 
el domingo 29 con trescientos 
siete vehículos Seat seiscien- 
tos. Como referente indicar 
que el anterior record, realiza- 
do en Zaragoza, consiguió 
reunir a 226 Seatseiscientos. 
Recibidos por la comisión 
nombrada al efecto y des- 
pués de realizar un recorrido 
por las principales calles de 
la base, se detuvieron en la 
plataforma de aeronaves pa- 


como las de la Asociación de 
Pilotos Aviadores Veteranos 
de España (APAVE) o la de 
antiguos miembros del 104 
Escuadrón en 2008. 

En esa línea de actuación 
se ha enmarcado la visita del 
27 de marzo de personal an- 
teriormente perteneciente al 
Ala Núm.12 y unidades ante- 
cesoras, cuyo objetivo princi- 
pal era fortalecer el espíritu y 
sentimiento de unidad y man- 





tener vivo el orgullo de perte- 
necer a la misma, tanto por 
parte de los miembros actua- 
les, como de los miembros 
anteriormente destinados. 

El programa de actividades 
de la visita incluyó una misa 
por los caídos del Ejército del 
Aire (con especial mención a 
los de la unidad), una breve 
presentación sobre los hechos 
más relevantes de la dilatada 
historia de la unidad, fotografí- 
as de grupo, una demostración 
del piloto exhibidor, la visita li- 
bre de los asistentes a varias 


instalaciones (con el intercam- 
bio de experiencias, por parte 
del personal destinado en el 
ala en sus distintas épocas), y 
finalmente un vino español. 

Dentro del grupo de instala- 
ciones abiertas, los asistentes 
pudieron realizar una visita al 
nuevo museo del Ala 12, de re- 
ciente creación. Esta pequeña 
instalación constituye un ho- 
menaje a las diferentes etapas 
de la historia del Ala núm. 12 y 
unidades antecesoras, procu- 
rando mantener en el tiempo 
los valores y tradiciones milita- 
res y colaborando en fortalecer 
el espíritu de unidad entre to- 
dos sus miembros, tanto pasa- 
dos como presentes. 

A la visita asistieron anti- 
guos jefes del Estado Mayor 
de la Defensa y antiguos jefes 
del Estado Mayor del Ejército 
del Aire, que se encuentran 
entre los miembros del Ala 12 
en el pasado. Así mismo, al 
vino español asistió, en repre- 
sentación del EMA, el te- 
niente general José Froilán 
Rodríguez Lorca, jefe del MA- 
COM, actividad con la que se 
dio por finalizada la visita. 








ra frente a la línea de “avio- 
cares” recoger el evento pa- 
ra la posteridad. La visita a 
un T.12B de los estaciona- 
dos en la línea, una fotogra- 
fía frente al monumento al 
Junker-52 y el intercambio 
de presentes dieron por fina- 
lizada la estancia de los cin- 
cuenta vehículos del club 
“amigos del seiscientos”. 
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LA MINISTRA DE DEFENSA PRESIDE LA REUNIÓN 
DEL CONSEJO SUPERIOR DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 30 de marzo, la ministra 

de Defensa, Carme Cha- 
cón, ha presidido la reunión 
del Consejo Superior del 
Ejército del Aire. 

A las 11:00 horas de la ma- 
ñana la ministra llegó al Cuartel 
General donde fue recibida por 
el jefe de Estado Mayor, gene- 
ral del Aire J osé J iménez Ruiz. 

Después de la foto de grupo 
en el salón de honor la ministra 


se dirigió a la sala del Consejo, 
donde presidió la reunión. 

Desde la constitución de la 
nueva cúpula militar, la minis- 
tra había presidido ya los 
consejos superiores del Ejér- 
cito de Tierra y de la Armada; 
ésta ha sido la primera vez 
que preside el del Aire. 

El Consejo Superior del 
Ejército del Aire es un órgano 
colegiado asesor y consultivo 


CURSOS FINALIZADOS EN LA EMACOT DURANTE 
EL PRIMER TRIMESTRE 


Er marzo de 2009 finalizó 
el curso de enseñanza de 
formación correspondiente a 
alféreces de la Escala Supe- 
rior de la 60 promoción de la 
Academia General del Aire, 
quienes han obtenido el título 
de controlador de intercepta- 
ción y los conocimientos bási- 
cos en sistemas de informa- 
ción y comunicaciones, tras 
una estancia superior a seis 
meses en la Escuela de Téc- 
nicas de Mando, Control y Te- 
lecomunicaciones (EMACOT). 

Durante el primer trimestre 
de 2009 también se completó 
el 8% ciclo de formacion espe- 
cífica de dos meses de dura- 
ción de las especialidades de 
operador de mando y control 
y de mecánica de telecomu- 
nicaciones y electrónica, 
compuesto por más de 80 
soldados alumnos, quienes 


compartieron aulas y profeso- 
res con el personal de tropa 
concurrente a los cursos de 
cambio de especialidad. 

En cuanto a la enseñanza 
de perfeccionamiento, duran- 
te el primer trimestre también 
se han completado los cur- 
sos previstos en el plan de 
actividades de la escuela: 
curso de introducción al 


De izquierda a derecha. 1* fila: jefe del Mando de Personal, teniente 


general Antonio de Padua Ríos Domínguez, jefe de Estado Mayor 


del E.A., general del Aire José Jiménez Ruiz; ministra de Defensa, 
Carme Chacón, jefe del Mando Aéreo General, teniente general 
Carlos Gómez Arruche; jefe del Cuarto Militar de S.M. El Rey, te- 
niente general Felipe Carlos Victoria de Ayala. 2* fila: jefe del 
Mando Aéreo de Canarias, general de división Manuel Mestre Ba- 
rea, jefe del Mando del Apoyo Logístico, teniente general Juan An- 
tonio del Castillo Masete; jefe del Mando Aéreo de Combate, tenien- 
te general José Froilán Rodríguez Lorca, jefe del Mando de Opera- 
ciones, teniente general Andrés Navas Ráez; y segundo jefe del 
Estado Mayor del Aire, general de división Juan Luis Abad Cellini. 


del ministro de Defensa y del 
JEMA y está compuesto por 
todos los tenientes generales 
en activo junto con el general 


LINK-16, con la finalidad de 
proporcionar los conocimien- 
tos básicos sobre el sistema 
de enlace de datos LINK-16 
al personal asistente al cur- 
so, procedente del Estado 
Mayor de la Defensa, del 
Ejército de Tierra y del Ejérci- 
to del Aire; cursos de opera- 
dores de identificación y de 
auxiliar de control de inter- 
ceptación, que tienen por ob- 
jeto capacitar a alumnos su- 
boficiales y tropa del Ejército 





jefe del Mando Aéreo de Ca- 
narias y el general segundo 
jefe del Estado Mayor, que 
actúa como secretario. 





del Aire para desempeñar los 
puestos correspondientes en 
la sala de operaciones de 
cualquier centro de operacio- 
nes aéreas del sistema de 
mando y control; curso de 
mantenimiento de líneas de 
base, con el propósito de ca- 
pacitar a suboficiales del 
Ejército del aire para el man- 
tenimiento de las instalacio- 
nes y equipamiento de las re- 
des de voz y datos a nivel de 
entorno de usuario, habiendo 
concurrido también un subo- 
ficial mayor de la Fuerza Aé- 
rea de Honduras. 

Además, entre otras activi- 
dades, la jefatura de Servi- 
cios Técnicos y de Sistemas 
de Información y Comunica- 
ciones desarrolló del 12 al 16 
de enero las jornadas de se- 
guridad LINUX en la escuela, 
relativas a la seguridad de la 
información, con asistencia 
de personal de diferentes uni- 
dades del Ejército del Aire. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Bilbao 2 junio 1909 


H ijo del gentilhombre del 
Rey, don Enrique González-Ca- 
reaga y Bishop, y de doña Josefina 
Urigúen, ha nacido un niño que reci- 
birá el nombre de José Miguel. 

Nota de El Vigía: “Morrosco” Ca- 
reaga; como siempre, dada su com- 
plexión fuerte, se le conoció, siguien- 
do la tradición familiar se inició en la 
vela —su padre, amigo personal de D. 
Alfonso XIII, era el comodoro de los 
barcos de la Real Familia— de tal ma- 
nera que, patroneando su “Aña Casi/- 
da” —primer snipe construido en Es- 
paña— enseguida evidenció, entre 
cuantos formaban parte de flota ad- 
herida al Real Sporting Club de Bil- 
bao, tanto sus cualidades como su 
originalidad. Pero, su espíritu inquie- 
to le llevó a otros deportes, como la 
pala, el motorismo, e incluso el bo- 
xeo. Hasta que, cautivado por el vue- 





lo, se hizo piloto en la madrileña Ae- 
ro-Escuela Estremera. 

Al estallar la Guerra Civil, con el 
dolor de haber perdido a su hermano 
Alfonso, asesinado en el barco pri- 
sión “Altuna Mend!”, se ofreció a la 
Aviación Militar y tras el correspon- 
diente curso de transformación, en 
abril pasaba destinado a la caza, a la 
1% Escuadrilla de Heinkel 51, donde 
“a las bravas”, se convirtió en un va- 
leroso piloto de combate, al que, en- 
seguida García Morato reclamó para 
el segundo Grupo de Fiat (2-G-3). 
Recién incorporado, en una jornada 
apoteósica para “los moratos” consi- 





Madrid 14.junio 1934 


E n la iglesia de Santa Bárbara, ha tenido lugar el enlace matrimo- 
A nial del capitán de Aviación Cipriano Rodríguez Díaz, con la señorita 
Carmen Ibrán Navarro. En la fotografía, junto a sus padrinos, D. Matías 
Ibrán Consul, padre de la novia, y doña Luisa Rodríguez Díaz hermana del 
novio. Al hacernos eco de las incontables felicitaciones que ha recibido el 
ya tan célebre “Cucufate”, queremos añadir la nuestra más cordial. 

Nota de El Vigía: Luisa, era la madre de Carlos Texidor Rodríguez, quien 
con el tiempo sería un destacado aviador. 





O 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


gue en el cielo de Belchite su prime- 
ra victoria. Sin embargo, el 2 de ene- 
ro de 1938, cuando su escuadrilla 
patrullaba a baja altura en derredor 
del Alto de Celadas (Teruel) resultó 
alcanzado por el fuego de un fusilero 
ametrallador; ante lo inevitable, se 
lanzó en paracaídas, cayendo en zo- 
na enemiga. Apresado inmediata- 
mente, lo condujeron al puesto de 
mando de la zona., donde sorpresi- 
vamente se encontró con Torál, su 
entrenador en el gimnasio de Bilbao, 
donde practicaba el boxeo. Este, aún 
militando en el bando opuesto, se 
preocupó de que, evitando situacio- 


nes peligrosas e incluso trágicas, lo 
trasladaran a la prisión de Mont- 
juich, Codiciado rehén, su posible 
canje produjo abundante correspon- 
dencia entre el Ministerio de Asuntos 
Exteriores francés, el Aero—Club de 
Francia, el Comité Internacional de la 
Cruz Roja, el Estado Mayor del Aire 
(Salamanca), y también entrañables 
misivas que el mismo Careaga, con- 
siguió hacer llagar a su madre. 

Tras la caída de Barcelona, el 10 
febrero de 1939, “Morrosco” for- 
mando parte de un pelotón de prisio- 
neros, era trasladado a Francia y 
puesto en libertad en Port—Ventrés. 
Semanas después, la guerra había 
terminado, incorporándose en julio 
al ter Grupo de Caza (R.A. Centro) y 
luego a un Curso de Tripulantes, 
transcurrido el cual, llevado a Cuba 
por asuntos familiares, se licencia a 
petición propia. 

De regreso a España, tras realizar 
la transformación en la Academia de 
Aviación de León, queda integrado 
en la Escala Activa y es nombrado 
profesor de vuelo en la Escuela de 
Transformación de Jerez 

Indudablemente, sus excelentes 
cualidades para el pilotaje, le lleva- 
ron en 1950 al Grupo Experimenta- 
ción en Vuelo (Torrejón); donde, 
con el paréntesis del Curso de Vue- 
lo Sin Visibilidad, durante siete 
años, como teniente y luego capi- 
tán, probó entre otros, todos los ti- 
pos de aviones producidos por 
nuestra industria, totalizando más 
de 4.000 horas de vuelo. 

Ascendido a comandante, en 
1957 pasó al E.M del Aire, formando 
parte de la Comisión española del 
Pacto Ibérico, o barrera defensiva de 
la seguridad peninsular. 

En 1959 se casó con Carmen de 
la Mora Garay, y tres años después, 
al causar baja en el Servicio de 
Vuelo, acogiéndose al retiro volun- 
tario, pasó a formar parte de la Es- 
cala de Complemento, en situación 
de Disponible. 

Entonces, “Morrosco” volvió a la 
mar, navegando ahora en el 
“Moutor”, un balandro de la clase 
Crucero, diseñado por su amigo 
Juan Manuel Alonso Allende, en su 
día aviador militar también 

Al anochecer del 28 de julio 
1969, quien estas líneas escribe, 
pasó un rato en el Club Marítimo 
del Abra de Las Arenas, con “Mo- 
rrosco” y Carmen su mujer; un par 
de horas después, cuando en aque- 
lla tan animada terraza, al son de la 
orquesta, nuestro personaje bailaba 
con Maruchi Armada de Chávarri, 
cayó fulminado. Nadie lo podía cre- 
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hoc, y pilotos del Ejército del Aire. 


er, pero de forma tan envidiable y 
original, como en tantas facetas de 
su vida fue, había muerto. 


Hace 70 años 


Sevilla 11 junio 1939 
3 ajo la presidencia de los ge- 
nerales Monti y Kindelán, en el 
hotel Andalucía Palace se han reuni- 
do en acto de confraternización, los 
mandos y una amplia representación 
de la Brigadas del Aire italianas y es- 
pañolas. En el, se ha procedido a la 
imposición de condecoraciones; en 
primer lugar, la Medalla de Oro al 
Valor Militar, concedida a título pós- 
tumo al capitán Haya, en la persona 
de su hijo Carlitos de Haya Gálvez de 
seis años, quien vestía el uniforme de 
“balilla” acompañado de su madre. A 
continuación, hasta cuarenta jefes y 
oficiales han sido condecorados. 
Terminado el acto, se ha ofrecido 
un vino de honor y más tarde un al- 
muerzo de cuatrocientos cubiertos. 


Hace 55 años 


Enseñanza 


Talavera la Real 10 junio 1954 


Yomo ya es sabido, bajo la di- 
J rección del capitán USAF Miguel 
Encinias, (foto), en la Escuela de Reac- 


Hace 50 años 


Pelicula 


Madrid 26 julio 1959 


Ñ n el cine Progreso, se ha estrenado el film La Estrella de África, ba- 
Asado en las hazañas del mítico “As” de la Luftwaffe, Hans Joachim 
Marseille. Es de señalar que, rodada en El Copero y Canarias, los vuelos 
fueron realizados por los Messer españoles (HA-1.112K), decorados ad 








tores se está llevando a cabo el primer 
curso inicial de transición a reactor T- 
33, en el que participan veintinueve je- 
fes y oficiales del Ejército del Aire. 


Hace 50 años 


San Javier 8 junio 1959 


O la parada mili- 
a tar del sábado, el director de la 
AGÁ, coronel Julio Salvador, ha im- 
puesto la Cruz del Mérito Aeronáuti- 
co de primera clase, con distintivo 
blanco, al pescador de Lo Pagán, 
Diego Sánchez Rosique. Luego de 
abrazarlo, le ha invitado a presidir 
junto a él, el desfile del Escuadrón 
de Alumnos. Alto, corpulento y muy 
fuerte, el Perdío, no ha podido evitar 
que, cuando al son de la banda, des- 
de la tribuna presenciara el paso 





marcial de las escuadrillas, con el 
Príncipe D. Juan Carlos encabezan- 
do la suya, sus ojos claros se hume- 
decieran. Sin embargo, las acciones 
heróicas, que habían merecido la re- 
compensa, las veía como normales; 
las volvería a hacer. 

Fue el 3 de octubre del año pasado, 
cuando faenando en el Mar Menor, 
vio dos Búcker, que chocaban en el 
aire, y una, la pilotada por el alférez 
Alejandro Soriano, se precipitaba al 
mar. Abandonando las redes, en com- 
pañía de sus hijos, tras mucho esfuer- 
zo, —no había tiempo que perder— lo- 
gró “in extremis” salvar al piloto. No 
era la primera vez, puesto que el 7 de 
mayo de 1948, debido a una colisión 
similar, de Búcker” también, uno de 
los aparatos cayó al Mediterráneo. 
Aquello fue peor —recordaba— ya que 
encontrándose el Perdío en el Mar 
Menor, con la ayuda de sus hijos, hu- 
bo de arrastrar la embarcación sobre 
los arenales, y luego remar duro para 


Talavera la Real 3 junio 1974 


I 

I 

I 

I 

I 

I 

I 

I 

I 

!- fMuando esta mañana, en el 
J curso de una misión del Plan 
de enseñanza, el comandante Ju- 
Tio Canales (foto) volaba junto a 
su alumno, el teniente José Anto- 
! nio Simal, por causas que aún se 
¡ desconocen, al perder el control 
I E 

1 del F-9B que pilotaban, se han 
visto obligados a hacer uso del 
asiento lanzable, resultando ¡le- 
1 sos ambos. 

- Canales ya tenía experiencia de 
ello, puesto que el 19 de diciem- 
!- bre de 1972 en una misión, de 
¡ combate en esta ocasión, llevada a 
cabo al norte de la localidad de 
Mérida, el F-5 pilotado por él, jun- 
to al capitán José M* Pérez Tudó, 
1 al entrar en barrena plana, se hizo 
I 





sacar del agua al piloto, el CC Álvaro 
Martínez Munáiz quien se encontraba 
al borde de la extenuación. 


Hace 45 años 


Medalla Aérea 


Madrid 13 junio 1964 


E 1 BOA de hoy publica un De- 
4 Creto por el que, a título póstumo, 
se le concede la Medalla Aérea al co- 
mandante Eduardo Romero Baltasar 
(45) Su profesionalidad, llevada al ex- 
tremo de ofrendar su vida, le ha hecho 
merecedor de la más alta distinción ae- 
ronáutica concedida en tiempo de paz. 








Como se recordará, perdió la vida 
en las proximidades del aeropuerto de 
Tenerife-Los Rodeos al estrellarse a 
las 2 de la madrugada del pasado 17 
de marzo, el DC-3 (T.3-1) que proce- 
dente de Port Etienne pilotaba. Con el 
murieron, el capitán Manuel López 
Pascual y los sargentos radio y mecá- 
nico Juan de Pablos y Saturnino Le- 
cuona, resultando herido grave el sol- 
dado Ricardo Sahoagar. Milagrosa- 
mente salieron ¡lesos, o con pequeñas 
contusiones, los quince pasajeros en- 
tre los que se encontraba el ministro 
de Trabajo Jesús Romeo Gorría. 





ingobernable. Sin posibilidad de 
hacerse con el avión ambos se 
eyectaron, quedando el primero 
colgado de una encina. 
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El sonido de las nubes 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http: //robertopla.net/ 





l utilizar los objetos cotidianos, la rut1- 
na nos hace ignorarlos. Muchas veces 
s preciso que pase el tiempo para que 
olvidando su utilidad práctica nos podamos 
centrar en la belleza de sus formas. Aunque 
también ocurre que durante un tiempo nos 
parecen cosas “viejas” carentes de interés 
hasta que, si sobreviven a ese peligroso pe- 
riodo, se convierten en antigiiedades o tes- 
tigos de la historia. 

De un tiempo a esta parte, la tecnología 
que utilizamos es efímera. Mientras nues- 
tros objetos eran mecánicos, el paso de los 








años no los deterioraba fatalmente en la 
misma medida que ocurre hoy en día. Si 
rescatamos una máquina de liar cigarrillos 
de los años treinta la podremos reparar 
aunque hiciera falta hacerle nuevas piezas, 
porque al ser mecánica sus piezas son me- 
tálicas. 

Pero una radio de la misma época, ¿po- 
dría restaurarse? Las válvulas, condensado- 
res de papel, las resistencias... su fabrica- 
ción no está al alcance del aficionado y 
siendo piezas que se degradan con el uso y 
cuyas existencias en buen estado deben ser 





escasas por no decir nulas. Esto implica 
que podríamos poner otro receptor moder- 
no en el interior de una de aquellas bellas 
carcasas de madera pero no reconstruir el 
equipo original con piezas antiguas. Ni tan 
siquiera réplicas de aquellas piezas. 

Podríamos trasladar el mismo razona- 
miento a muebles, juguetes o electrodo- 
mésticos actuales, cuyas piezas son efíme- 
ras O de fabricación compleja y cuando en- 
vejezcan pasarán a ser objetos muertos, 
inanimados, que habrán perdido el alma de 
su utilidad y función. 

Pienso esto mientras veo llegar las pri- 
meras piezas del nuevo equipo digital que 
sustituirá en mi unidad al viejo radar analó- 
gico que con transformaciones más gran- 
des o más pequeñas lleva girando cincuen- 
ta años ¿Qué será de las lucecitas rojas que 
indican el valor de los bits en sus arcaicos 
ordenadores? ¿Dónde quedarán las man- 
chas verdosas que señalaban la costa, las 
nubes y el ir y venir de los aviones? ¿Qué 
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Position locator. Patente USA 2416155 de un localizador electrónico de 


objetivos por sonido. 
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Acoustic Location. Con fotos, comentarios y nombres de muchos 
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http://www.elac.com/en/index.html 
ELAC Electroacustic GmbH Empresa fabriacante de los 
fonolocalizadores ELASCOP 


http: //www.andrewgrantham.co.uk/soundmirrors/locations/denge/ 
Sound mirrors. Blog sobre espejos de sonido construidos en la costa 
británica. 
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Can You Hear Me Now?. Articulo de Greg Bjerg en Damn Interesting 


será de sus válvulas, acostumbradas a 1lu- 
minarse unas a otras, rumoreando electro- 
nes oscilantes en sus cálidos alojamientos 
de los plafones de aluminio?. 

Los equipos que sobrevivan quedaran 
fríos y silenciosos en la sala de algún mu- 
seo, avergonzados de su tosco aspecto por- 
que no los fabricaron bellos, los hicieron 
potentes, eficaces y precisos. 

Al echar la vista atrás y pasear mental- 
mente por los museos de tecnología y las 
tecnologías precursoras de las actuales y 
buscar en la red indicios de ellas tropecé 
como de casualidad con unos curiosos dis- 
positivos. S1 numerosos testimonios histó- 
ricos no avalasen su existencia y uso, hoy 
se nos antojarían invenciones más o me- 
nos surrealistas de novela de Julio Verne. 
Me refiero a los fonolocalizadores o fono- 
goniómetros. 

Como la etimología de su nombre nos 
quiere indicar, se trata de indicadores de di- 
rección de procedencia de un sonido, y más 
exactamente, los aplicados como elemen- 
tos de localización de incursiones aéreas. A 
pesar del relativo poco tiempo en el que es- 
ta tecnología tuvo una importancia primor- 
dial, su variedad de formas es tal que se di- 
ría que hay diversas páginas en la red que 
les dedican su atención, aunque desgracia- 
damente resaltan más la anécdota que el 
punto de vista profesional e histórico. 

Sus espectaculares formas de racimos de 
trompetas o de gigantescas tubas y de gira- 
soles o parábolas, el aspecto ridículo de 
operadores con orejas monstruosas o cóml- 
cas trompetillas unidas a sus orejas hacien- 
do difícil el equilibrio de su cabeza se 
muestran como divertidas estampas en va- 
rios foros. 

La página Acoustic Location recoge el 
nombre, fecha y país de fabricación de al- 
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gunos modelos. Y en Flickr podemos en- 
contrar espectaculares fotos de los “Espejos 
de sonido” construidos en la costa británica 
en el periodo entreguerras a partir de 1920. 
Los ubicados en Romney Marsh, en el su- 
reste de Inglaterra al encontrarse en propie- 
dad privada, pueden visitarse un solo día 
al año, que en 2009 será el 19 de julio, 

A través del excelente sitio Sound Mi- 
rrors llegamos a un análisis realizado por 
Brett Holman acerca de las prestaciones de 
la red británica de 'espejos de sonido". Se 
calcula que en 1930 el sistema de detec- 
ción acústica habría ofrecido una diferencia 
de 10 minutos sobre los dos de preaviso sin 
ningún sistema, sin embargo, aunque esos 
pocos minutos extra habrían tenido un gran 
valor como advertencia, el Ministerio del 
Aire rescindió el desarrollo de la red de es- 
pejos acústicos con el fin de concentrarse 
en el mucho más prometedor del radar. 

En España, en la página del Mando de 
Artillería Antiaérea descubrimos que aquí 
empiezan a usarse fonolocalizadores con 
la organización de las primeras unidades 
de artillería antiaérea y durante la guerra 
civil, en el bando republicano constituyen 
una parte de la organización de la DECA 
con su propia escuela, mientras que en el 
bando nacional se integran en las baterías 
de artillería antiaérea. Los modelos utili- 
zados son el belga Tepas y el alemán 
Elascop F-17, diseñado por la empresa 
Electroacústica de Kiel que se mantuvo 
en esta actividad hasta el fin de la segun- 
da guerra mundial. 

Un sonido que nos llega lateralmente 
tarda más en llegar a un oído que a otro. La 
diferencia de tiempo es de 0,00063 seg. y 
le basta al cerebro para saber en que direc- 
ción está el origen del sonido. Los fonolo- 
calizadores se basan en la amplificación 





Tecnología militar acústica. Articulo en acusticA Web 


del sonido y en la ampliación de la base 
acústica para que la diferencia de frecuen- 
cia entre ambos puntos de escucha sea ma- 
yor. Estos principios están magníficamente 
explicados en la página dedicada a la acús- 
tica en la Enciclopedia GER. 

La oficina de patentes de Estados Uni- 
dos registra las primeras patentes en 1921 
como la número US1385795, sobre un sis- 
tema localizador de sonidos para barcos. Y 
los adelantos en electrónica siguen refle- 
jándose con el paso de los años como en la 
patente 2416155 asignada a Westinghouse 
Electric Corp, presentada en 1943 y regis- 
trada en 1947 de un localizador acústico 
—que en los gráficos de la patente se ilustra 
con un carro de combate como objetivo- y 
que ya está construido sobre un sistema 
electrónico. Y a finales de los 90 aun en- 
contramos la 5721712, un sistema de de- 
tección de aeronaves para un submarino 
que incluye diversas antenas acústicas des- 
plegables con micrófonos y un procesador 
de señales para proporcionar la ubicación y 
clasifica la aeronave detectada al comparar 
la señal recibida con la base de datos de se- 
ñales. 

Eso me lleva a concluir que la detección 
acústica de aeronaves hunde sus pintores- 
cas raíces en el pasado, incluso antes de su 
aplicación aeronáutica, pero actualizada y 
apoyada por la electrónica y las redes de 
comunicaciones puede ser un sistema de 
detección pasivo preciso y eficaz, difícil- 
mente neutralizable que adecuadamente or- 
ganizado sería un auxiliar inestimable del 
sistema de defensa aérea. 








a Enlaces disponibles en 


http://delicious.com/rpla/fonolocalizador 
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The A400M on 
the Critical Path 
for European 
Defence 





Military Technology. Vol XX- 
XIII. Issue 3/2009 





MILITARY 

TECHNOLOGY 

El anuncio efectuado el 9 de 
enero por EADS, informando 


del retraso del programa 
A400M, en al menos tres años, 
conmocionó a la industria aero- 
náutica, aunque era algo que 
se estaba intuyendo desde ha- 
cia algún tiempo. 

El artículo ha tratado de sin- 
tetizar el informe que a raíz de 
este anuncio presentaron los 
senadores franceses J ean Pie- 
rre Masseret y J acques Gautier, 
al Senado de la República 
Francesa, el 10 de febrero, en 
el que analizaban de manera 
exhaustiva y con total transpa- 
rencia las importantes repercu- 
siones que este anunciado re- 
traso iba a producir en diversos 
sectores, de la importante in- 
dustria aeronáutica europea. 

A lo largo del artículo se van 
exponiendo diferentes causas 
que han llevado a esta situa- 
ción, empezando por los pro- 
blemas con el FADEC (Full Au- 
tomatic Digital Engine Control), 
sistema diseñado para el con- 
trol de sus motores TP 400-D6, 
que a su vez está compuesto 
de otros dos sistemas: uno para 
el control de los motores y héli- 
ces, y otro para obtener datos 
para el mantenimiento. 

También se analizan en el in- 
forme entre otros aspectos, la 
posición de los diferentes paí- 
ses frente a este retraso, así 
como la situación en la que se 
quedan algunas flotas de trans- 
porte que estaban llegando al fi- 
nal de su vida operativa, e iban 
a ser sustituidas por el nuevo 
sistema de armas. 
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-- MIG prépare 
lPavenir du 
Fulcrum 





Guillaume Steuer/P lotr Bu- 
towski 

AIR€ COSMOS. No 2167 - 
10 avril 2009, 





AIRECOSMOS 


INTERINA TIO 


El sistema de armas MiG-29, 
sigue operativo en más de vein- 
te fuerzas aéreas, a pesar de 
que su primer vuelo se produjo 
hace más treinta y dos años, 
sin embargo para su supervi- 
vencia en un mercado cada vez 
más exigente, y en el que la 
competencia se centra en unos 
pocos modelos, sólo queda una 
salida que pasa por ampliar el 
mercado de ventas. 

Actualmente MIG, con su 
MIG-35, se encuentra inmerso 
en un ambicioso programa el 
MMRCA (Medium Multi Role 
Combat Aircraft), con el que la 
India trata de dotarse de 126 
nuevos aviones de combate. En 
el artículo se examina la situa- 
ción de este sistema de armas, 
al que a lo largo de los años se 
le han introducido diferentes 
modernizaciones, entre otras el 
radar Zhuk en diferentes versio- 
nes, con todas ellas se estima 
que se podrá alargar la vida 
operativa del sistema de 25 a 
40 años, con un potencial esti- 
mado en 3.500 horas de vuelo. 

MIG espera que estas mo- 
dernizaciones, programadas 
principalmente para la flota in- 
dia, se trasladen a otras flotas 
entre ellas a la rusa, cuyos mo- 
delos son los que menos mo- 
dernizaciones tienen, estiman- 
do contar con los nuevos mode- 
los a partir del año 2012, y 
esperando la adquisición de 48 
MiG-35 (24 para la fuerza aérea 
denominados MiG-295M2, y 24 
MiG-29K para la Armada). 


IS 





Brazil's big 
guns 





Rebecca Barrett 
Flight International. Vol 175 
No 5183. 7-13 april 2009, 





FLIGHT 


La necesidad de reemplazar 
la flota de aviones de combate 
por parte de Brasil, ha abierto 
una nueva competición entre 
una serie de sistemas de armas 
que tratan de implantarse en un 
mercado difícil de conseguir, 
entre otras razones por la trans- 
ferencia de tecnología, uno de 
los requerimientos del progra- 
ma brasileño. 

El programa denominado FX- 
2, no es nuevo surgió en el año 
1996, como el programa FX, 
pero por diferentes circunstan- 
cias entre ellas las económicas 
hubo que cancelarlo en el año 
2005, sin embargo y debido a 
que la vida operativa de los sis- 
temas que actualmente opera 
la fuerza área brasileña está lle- 
gando a su fin, se hace necesa- 
rio la sustitución de la misma, 
para poder operar el nuevo sis- 
tema en el horizonte de los 
años 2023 a 2025. 

Los tres sistemas que se es- 
tán evaluando son el Gripen 
NG de Saab, que para la ver- 
sión brasileña le ofrece un ma- 
yor empuje, más carga de pago 
y un mayor alcance, en su con- 
tra su único motor; el segundo 
de los sistemas es el Rafale de 
Dassault, especulándose a su 
favor las excelentes relaciones 
entre Francia y Brasil; y el ter- 
cero el F/A-18E/F Super Hornet 
de Boeing, uno de sus inconve- 
nientes la transferencia de tec- 
nología. 
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Airborne Sensor 
Platforms - the 
Force 
Multipliers 

Roy Braybrook 


Armada international. Fe- 
bruary/march 1/2009. 


armad 


INTENNANIOINAL 





Aiaal Derrida 


Cuando en 1940, durante la 
conocida como “Batalla de |n- 
glaterra”, se empezaron a utili- 
zar los radares basados en tie- 
rra para optimizar el uso de los 
interceptadores, pocos analis- 
tas podían intuir el desarrollo de 
estos medios, y la imperiosa 
necesidad de los mismos para 
poder garantizar el éxito en 
cualquiera de las misiones que 
actualmente se llevan a cabo, 
sobre todo gracias a los avan- 
ces tecnológicos y en gran me- 
dida a que los sistemas están a 
bordo de plataformas aéreas, 
siendo utilizados tanto para vigi- 
lancia y seguimiento de aerona- 
ves, como para el control de 
blancos terrestres. 

El primer sistema AEWC 
(Airborne Early Warning and 
Control), fue el E-2 Hawkeye, 
que entró en servicio en el año 
1964, participando en la Guerra 
de Vietnam, actualmente sigue 
en servicio después de innume- 
rables modernizaciones, siendo 
el E-2D Advanced Hawkeye la 
última versión. 

En el extenso artículo se van 
describiendo las diferentes evo- 
luciones de estos sistemas de 
armas, tanto de algunas de las 
plataformas más conocidas, co- 
mo de los sensores que ope- 
ran, entre las primeras el E-3 
Sentry, el A-50E; el 737 - 
7001GW o el Embrear 145; en- 
tre los sensores el Phalcon 
(Phased Array Conformal), el 
Erieye, o el SAR/MTI (Synthetic 
Aperture Radar/Moving Target 
Indication). 
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ías que..! 
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¿sabias que...” 


e han sido reestructurado los departamentos ministeriales? (Real Decreto 542/2009, de 7 de abril BOD núm. 72, de 
15 de abril de 2009). 

e las nuevas Reales Ordenanzas rigen para el conjunto de las Fuerzas Armadas, sin distinción de empleo, cuerpo o 
Ejército? 

La norma incorpora los principios básicos de la ética en operaciones de paz. (Revista Española de Defensa núm. 
249, de febrero de 2009). 

e Defensa ha aprobado un programa que trata de mejorar la gestión de los recursos para minimizar los efectos de 
la crisis económica? (Revista Española de Defensa núm. 250, de marzo de 2009). 

e en la oferta de empleo de las Fuerzas Armadas para 2009, se convocarán 1602 plazas para las escalas de 
oficiales y suboficiales, y un mínimo de 5.000 para tropa y marinería? 

En el Ejército del Aire son 69 en el Cuerpo General de Oficiales, siete en el de Intendencia, cinco en el de 
Ingenieros y 11 en el de Politécnicos. Y 250 en las escalas de suboficiales. (Revista Española de Defensa núm. 250, 
de marzo de 2009). 

e las Fuerzas Armadas españolas cuentan con 15.700 mujeres, lo que supone el 12 por ciento del total de militares? 
(Revista Española de Defensa núm. 249, de febrero de 2009). 

ee] nuevo Reglamento dispone que los ascensos, salvo el primero, se basarán en el mérito y la capacidad y no en 
la antiguedad” 

Los ascensos a capitán/teniente de navío y a sargento primero serán por antiguedad. A teniente coronel/capitán de 
mnagala comandante caian de scorbera uote ntentes De ada sera pocas ica cion A ene te 
general/almirante, general de división/vicealmirante, general de brigada/contralmirante, coronel/capitán de navío 
y suboficial mayor y cabo mayor por elección, y los de cabo y cabo primero por concurso y concurso oposición. 
(Revista Española de Defensa núm. 249, de febrero de 2009). 

se han establecido el procedimiento y las normas objetivas de valoración de aplicación en los procesos de 
evaluación del personal militar profesional? 

Dichas normas objetivas contendrán la valoración de los destinos, especialidades y títulos, así como de cuantas 
vicisitudes profesionales reflejadas en el historial militar identifican la trayectoria de los evaluados. (OM 17/2009, 
de 24 de abril. BOD núm. 83, de 30 de abril de 2009). 

*narsido establecido el marino” mimo Meta relación entere iimero de evalados en cada ciclo y elbde 
vacantes previstas para el ascenso por los sistemas de elección y clasificación durante el periodo cuatrienal de 
plantillas 2009/2013. (OM 18/2009, de 24 de abril. BOD núm. 83, de 30 de abril de 2009). 

se ha establecido el tiempo mínimo de servicios y el de permanencia en determinados tipos de destinos 
necesarios para el ascenso? (OM 19/2009, de 24 de abril. BOD núm. 83, de 30 de abril de 2009). 

e ha sido determinado el número máximo de ciclos para que un militar deje de ser evaluado para el ascenso por 
los sistemas de elección y clasificación? (OM 20/2009, de 24 de abril. BOD núm. 83, de 30 de abril de 2009). 

e los Consejos Asesores de Personal de los tres Ejércitos y los Cuerpos Comunes renuevan el 50 por 100 de sus 
representantes? 

En 2008 los miembros de las FAS han enviado 1190 propuestas a sus consejos. De las 72 sugerencias recibidas por el 
Consejo del Ejército del Aire, 51 las enviaron los suboficiales, 20 los miembros de tropa y sólo una llegó de un oficial. 
(Revista Española de Defensa núm. 249, de febrero de 2009). 

e antes de su repliegue, el pasado mes de abril, el destacamento “Sirius” del Ejército del Aire colaboró en la 
transferencia de la misión de la Unión Europea a las Naciones Unidas? 

Además de los C-295 con base en Getafe, ha contado con personal del EADA de Zaragoza y del Grupo Móvil de 
Control Aéreo (GRUMOCA) basado en Sevilla. (Revista Española de Defensa núm. 250, de marzo de 2009). 

e ha sido fijado el número e vacantes para el ascenso al empleo superior a cubrir por orden de clasificación y el 
número de retenidos en su empleo para los brigadas del Cuerpo de Especialistas del Ejército del Aire en el 
segundo ciclo 2008-20097 

Se establece que el número de vacantes para el ascenso sea de 36 y que no haya retenidos en el empleo. (OM 
431/06274/2009, de 24 de abril. BOD núm. 81, de 28 de abril de 2009). 

e los Ejércitos de Tierra y del Aire firmaron, el pasado 23 de marzo, un acuerdo de colaboración para el 
sostenimiento conjunto de los helicópteros Superpuma/Cougar? 

Se pretende evitar la duplicidad, tando de esfuerzos como de recursos, en las tareas que puedan realizarse 
conjuntamente. (Revista Española de Defensa núm. 250, de marzo de 2009). 

e la Subsecretaría de Defensa ha dictado normas para coordinar el procedimiento para la aplicación de lo 
establecido enla is posición rason cuarta Mela Lens 200 Mena ae noviembre de la tcanerta iaa 
(Instrucción 23/2009, de 30 de abril. BOD núm. 86, de 6 de mayo de 20009. 
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LA GUERRA DE INDOCHINA 
PUNTO DE INFLEXIÓN DE LA HIS- 
TORIA MILITAR CONTEMPORÁ- 
NEA. José A. Pizarro Pizarro. Volu- 
men de 368 páginas de 20,8x29,8 
cm. Colección Tesis Doctorales. Edita 
el Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica. Noviembre de 2008. 


El desenlace de la ocupación colo- 
nial francesa en Indochina tuvo lugar 
al principio de la segunda mitad del 
siglo pasado. La salida acaeció des- 
pués de que el Ejército francés fuese 
derrotado en su confrontación con el 
Vietmin, y quizás haya sido esta la 
primera vez, en una época casi con- 
temporánea, que un ejército regular, 
bien entrenado y pertrechado, su- 
cumbe ante un ejército aparentemen- 
te débil, pero cuyos soldados, descal- 
zos y alimentados con un simple pu- 
ñado de arroz, luchaban ferozmente 
para liberar su territorio de la ocupa- 
ción colonial. Esto es lo que conoce- 
mos comúnmente de aquel conflicto 
bélico que sucedió después del final 
de la Il Guerra Mundial, casi al mismo 
tiempo que la Guerra de Corea y 
cuando se iniciaba lo que se denomi- 
naría Guerra Fría entre Occidente y 
el universo comunista. Sin embargo 
esta confrontación tiene unas carac- 


AS DE PICAS. LA ESCUADRILLA 
DE HIDROS DE LA LEGION CON- 
DOR EN LA GUERRA CIVIL ESPA- 
NOLA (1936-1939). Rafael A. Per- 
muy López y Cesar O 'Donell Torral- 
ba. Volumen de 191 páginas de 
17x24 cm. Colección Gladius. Edito- 
rlal Galland Books S.L.N.E. 


Durante la Guerra Civil Española 
(1936-39) uno de los episodios de 
más características diferenciadas 
son las acciones de los hidroavio- 
nes nacionales que se dieron en el 
Mediterráneo más próximo a las 
costas españolas y en los que tu- 
vieron una actuación muy destaca- 





terísticas y particularidades que han 
sido investigadas y estudiadas en la 
Tesis Doctoral que presentamos. Su 
autor nos la presenta a lo largo de 
ocho grandes capítulos, que contie- 
nen no sólo la confrontación militar, 
sino también todos y cada uno de los 
aspectos que incidieron en la misma: 
antecedentes históricos, la ocupación 
japonesa y las secuelas de la misma, 
los primeros enfrentamientos del 
Ejército francés con la guerrilla del 
Vietmin, el posterior entre dos verda- 
deros ejércitos, que culminarían con 
la gran derrota de Dien Bien Fhu y la 
salida de los franceses del territorio. 
En el último capítulo se esbozan las 
guerras habidas después de la de In- 
dochina, como la de Argelia, Vietnam 
o Afganistán, ejemplos muy claros de 
enfrentamientos entre ejércitos regu- 
lares y poderosos, contra otros pe- 
queños y aparentemente más débi- 
les, pero que saben actuar en guerri- 
lla, es decir lo que ahora se 
denominan guerras “asimétricas”. Co- 
mo resumen, se puede decir que nos 
encontramos ante una Tesis Doctoral 
muy trabajada, que alcanza verdade- 
ros niveles de excelencia. 


SEGURIDAD Y ESTABILIDAD EN 
LA CUENCA MEDITERRÁNEA. Gru- 
po de Trabajo presidido por / avier 
Pardo de Santayana y Coloma. Volu- 
men de 52 páginas de 17x24 cm. Co- 
lección Documentos de Seguridad y 
Defensa, n* 19. Publicado por el CE- 
SEDEN. Edita el Ministerio de Defen- 
sa, Secretaría General Técnica. No- 
viembre de 2008. 


Como es generalmente conocido, 
el Proceso de Barcelona, conse- 
cuencia de la Declaración de 1995 
de la misma ciudad, que trataba de 
fijar una “zona de paz, estabilidad y 


da los de la Legión Cóndor alema- 
na, que operó principalmente desde 
la Base de Pollensa en la Isla de 


NOS 

















seguridad en el Mediterráneo”, por 
causas de todos conocidas, ha re- 
sultado un verdadero fracaso inter- 
nacional. En el trabajo que se nos 
presenta en este pequeño volumen, 
se nos muestran los resultados de 
un Seminario “ad hoc” organizado 
por la Escuela de Altos Estudios de 
la Defensa, en los que resaltan las 
razones que de forma objetiva, han 
contribuido a los escaso resultados 
obtenidos en el Proceso, aunque 
también se incluye la búsqueda de 
nuevas iniciativas que sean capaces 
de relanzarlo. Más aun cuando el 
presidente francés Sr. Sarkozy ha 
propuesto un debate sobre el futuro 
del Proceso de Barcelona, al que ha 
presentado un borrador inicial. El vo- 
lumen contiene un documento “cor- 
to” que tiene por finalidad adaptarse 
a este debate. El Grupo de Trabajo 
que lo ha redactado, está compues- 
to por unos analistas de reconocido 
prestigio, procedentes de diversos 
ámbitos como son la Universidad, el 
Real Instituto Elcano, el Estado Ma- 
yor de la Defensa y la Confedera- 
ción Española de Organizaciones 
Empresariales. 


CID CAMPEADOR. Eduardo Mar- 
tínez Rico. Volumen de 251 páginas 
de 15,6x23,1 cm. Colección Historia 
Mítica. Imágica Ediciones SL. Gran 
Vía 69, 28013 Madrid. ¡magi- 
caO telefonica.net 


Mallorca, verdadero portaviones in- 
sumergible situado frente a las cos- 
tas del Levante español y que estu- 
vo en manos gubernamentales has- 
ta casi el final de la guerra. En este 
volumen se nos presenta cronológi- 
camente el relato de las acciones 
de los hidros germanos de los tipos 
Heinkel He 59, He 60, He 115 y el 
Junker Ju 52, con flotadores, que 
formaron la Seefliegerstaffel AS ./88 
o Escuadrilla de aviadores navales 
AS./88. El libro consta de diez capí- 
tulos que nos describen desde la 
llegada de estas aeronaves a Espa- 
ña durante el último trimestre de 
1936, hasta las últimas acciones 





Puede ser que nos encontremos 
ante una verdadera novela histórica, 
porque nuestro autor ha novelado no 
una historia verdadera cualquiera, si- 
no la leyenda de un mito histórico co- 
mo la del Cid Campeador. Según nos 
cuenta en la Nota Final del volumen, 
“los personajes históricos, mucho 
más los héroes, nunca mueren; cre- 
cen... se van llenando de matices,... 
Mi novela puede aportar una matiz 
más al Cid”. Y así es, el héroe apare- 
ce en la novela en la plenitud final de 
su vida, cuando está culminando su 
odisea y ha conseguido alcanzar su 
aureola de invencible. En la ficción le 
rodean figuras de la historia que giran 
a su alrededor, como el Rey Alfonso, 
Doña Urraca, Doña Jimena, Ben J e- 
jaf, el caudillo almorávide Ben Yucuf y 
más, a los que asigna unos caracte- 
res que son también fruto de su fabu- 
lación. Fruto también de esta es la 
aparición en la novela de una joya 
muy apreciada en la cultura árabe, 
que trae una maldición sobre el que 
la posee. Historia y fábula se confun- 
den en los cincuenta cortos capítulos 
en los que está organizado el relato. 
Cada uno de estos expresan una se- 
cuencia de la vida del héroe, y crono- 
lógicamente, hacia atrás y hacia ade- 
lante, consiguen que lleguemos a co- 
nocer su figura y las de los que giran 
a su alrededor. Sin apenas darnos 
cuenta, completamos la lectura de 
esta excelente novela y quizás con- 
seguimos imaginarnos mejor la figura 
mítica e histórica del Cid, 


CID 


CAMPEADOR 





del final de la Guerra durante el pri- 
mer trimestre de 1939, Para que el 
lector pueda encajar mejor en el 
tiempo el relato de las acciones aé- 
reas de esta unidad alemana, se in- 
cluyen unos hitos fechados del des- 
arrollo general de la Guerra. Asimis- 
mo este volumen contiene una serie 
importante de fotografías históricas, 
muchas de estas inéditas, de aque- 
llos hidroaviones, de sus tripulan- 
tes, de los buques atacados, del ar- 
mamento de a bordo, del momento 
de algunos ataques, etc. que hacen 
muy importante, desde un punto de 
vista historiográfico, el contenido 
del volumen. 
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C-295/CN-235 
Aviones de transporte tactico 
CEE 


Ninguna otra opción tiene argumentos,tan sólidos 


Con más de 300/aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235. de EADS CASA 
son líderes en el mercado de aviones de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad. operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR+25 y militares, hacen que estos aviones sean la selección idónea para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


EADS 
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